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INTRODUCCION

Las condiciones econdmicas actuales de un mundo cada vez mas
complejo reclama a los paises una insercidén en el mismo como
condicidn fundamental para lograr su desarrollo y no quedar a

la zaga de una economia cada vez mas integrada.

De esta manera, analizar aquéllos factores que lo condicionan
o proporcionan herramientas para determinar estrategias de
desarrollo resulta indispensable ayudando a orientar su
evolucidn para de esa manera contribuir a la coherencia

paralela con las aspiraciones de toda la nacion.

La creciente competencia internacional dada en el area de los
transportas principalmente en los palses desarrollados se ha
reconocido el potencial de los sistemas logisticos entrando
dentro de ellos como parte crucial el transporte mismo, como

instrumento de competitividad.

El usuario reclama un transporte de carga mas eficiente con
verdadera y real calidad en el servicio, asl los empresarios
del transporte bhuscan vias para evitar quiebras generando
economias de escala mediante el wuso eficiente de 1los
diferentes medios de transporte penetrando mercados a base de
un buen servicio aprovechando economias de densidad al

interior de sus organizaciones en base a su productividad.



Impulso éste que genera una integracidn inter-modal del
transporte, dando lugar a la creacidn de empresas que tienden
a constituirse en operadores del transporte multimodal mas
comunes estos entre los paises industrializados que entre los
paises de menor desarrroollo como los latinoamericanos entre

ellos México.

En este trabajo procedemos a identificar precisamente cual es
el OTM, a quién se le conoce como tal, como es que nace esta
figura entre los circulos del comercio cuales son 1los
elementos que lo caracterizan en su operacion, cuantos tipos
de OTM se pueden encontrar actualmente en el esquema de

operacidén de los sistemas de transporte,

Una vez que hayamos identificado la figura del OTM dentro del
primer capitulo; procederemos a destacar el marco juridico

dentro del cual actua.

El segundo capitulo estd dedicado objetivamente a resaltar
los instrumentos que regulan juridicamente la tarea de un OTM
dentro de los objetivos del transporte multimodal como
servicio en nuestro pais, asi como la reglamentacidn en el

plano internacional.

Finalmente veremos el papel del OTM dentro del comercio
exterior de nuestro pais, para ello partiremos de la

importancia derivada del transporte multimodal inserto en el



comercio internacional asi como el respectivo anadlisis de las
ventajas que permite el transporte multimodal conforme su

esencia de ser un servicio integrado.

Una vez que hayamos comprendido la trascendencia que ha
resultado de la operacidn del transporte mundial en la escena
internacional analizaremos no ha detalle preciso pero si en
su escenario fundamental el comportamiento del sector
transprote general en México en el periodo que abarca de 1989

a 1993,

Ed comercio exterior de nuestro pais en los ultimos afos ha
mostrado un comportamiento sumamente dinamico, coﬁo producto
de la nueva politica de promocidn a las exportaciones, no
ohjeto de estudio en este trabajo, sin embargo, esa actividad
cada vez mas intensa a reclamado un transporte eficiente
trayendo como consecuencia un importante desarrollo del

transporte inter-modal dentro de ese contexto.

Al analizar dentro del contexto del comercio exterior de
México, el OTM enfrenta una problemdtica durante la
prestacion del servicio cuyo objetivo final de trasladar la
mercancia, bajo un concepto de integracion de servicios del
transporte, para reducir tiempos y permitir el movimiento de
mercancias de '"puerta a puerta", es trabado por un conjunto
de detalles que restan competitividad e incluso llegan a

incrementar el «costo de las mercancias por el valor



intrinseco que conlleva integrado en si por los servicios a

que es sujeto en este caso el de transporte,



CAPITULO PRIMERO

1. EL OPERADOR DEL TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCANCIAS

Los cambios econbmicos experimentados en los tltimos afios han
traido consigo distintas connotaciones que representan

transiciones muy importantes.

La formacidn de Dbloques econbmicos, cambios de los
tradicionales esquemas de intercambio comercial y financiero,
asi como la globalizacidén de la economia han traido
consecuencias de un auge inesperado del aparato industrial y

al paralelo, del a4rea de los servicios.

Estos cambios han generado el replanteamiento de la
planeacion y logistica que para ser verdaderamente un factor
de apoyo en especifico el transporte se ha tornado en el
elemento decisivo para el probable éxito del aparato

industrial,

La transformacidon radical del transporte se plantea como
requisite para el crecimiento y diversificacibn de los

mercados de exportacion.

Hoy el progreso de las naciones reside en su capacidad para

desarrollar esquemas productivos con calidad, eficiencia y



competitividad, modificar lineas de produccidn de acuerdo al
movimiento, agilidad y flexibilidad de los patrones
internacionales respondiendo a las demandas a fin de
integrarse con oportunidad a las grandes cadenas globales de

produccidn.

Se configuran las empresas transnacionales como el ente
global de un sistema mundial que marcaria la integracidn de
la produccibn e internacionalizacibn del capital operando
como los ejes centrales de la acumulacibn capitalista
abarcando: capital, tecnologia, comunicacibn, mercado vy

proceso de trabajo.

Bl inicio y finalizaciédn del proceso productivo de una
mercancia no es dentro de una sola planta, ya no es la suma
de muchas industrias nacionales, es un verdadero proceso
mundial, siendo esta caracteristica clara expresidbn de la

globalizacibn.

El complejo proceso de entrelazamiento de las corporaciones
globales abre paso a: las crecientes innovaciones
techolbgicas, cuestion en la que Estados Unidos
irreversiblemente era desplazado; y al mercado mundial, sus
ventas son cada vez mas crecientes proporcicnando a su vez
globalizacion de capitales, los mercados financieros se

globalizan, el m4s minimo movimiento cambiario de tasas de



interés en Tokio, Nueva York, Bonn, Lbndres tiene

repercusiones mundiales.

La promocibn de importacidtn de conocimientos por parte de
Japbn incentiva la transferencia tecnolbdgica permitiéndole
convertirse en una potencia dominante en electronica,
siderurgia, autombviles, Obptica, fabricas automatizadas,
tecnologlias de punta, biotecnologia y otras, lo que le
permite sustentar su poderio industrial y tecnolbgico
prolongado por su superavit comercial, la tasa de ahorro
interno y las desreglamentaciones gubernamentales del sistema
financiero, convirtiéndose en el primer pals de alta

inversibn en Estados Unidos.

Las tecnologias desarrolladas permiten que las
telecomunicaciones, desempefien un papel muy importante en el
proceso productivo y ésta hace que los transportes sean parte

vital del comercio internacional.

Las modernas tecnologias instrumentadas en el transporte como
en las -omunicaciones han facilitado el intercambio mundial,
pues la globalizacibn de la produccibn y los mercados ho
podrian ser imaginados con sistemas de transporte vy

telecomunicaciones rudimentarias.

La conformacibn de mercados globales exige una optima vy

adecuada integracibn de redes de transporte multinacionales
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con el proposito de proporcionar una calidad de servicio
uniforme atendiendo la necesidad de ofrecer un servicio
homogéneo en demanda por los usuarios, por lo tanto, requiere
de tecnologia vehicular, tecnologla para el manejo de carga,
operacibn, tecnologia informbdtica, que mas adelante en este

mismo capitulo se detalla.

La tecnologia paulatinamente da la pauta a seguir dentro del
proceso productivo, exigiendo no sélo al interior de la
planta productiva reduccidn de tiempos, sino que exige del
sector complementario conocido como 'terciario" mayor

agilidad.

Esa misma exigencia empuja a los 1ingenieros de 1la
organizacién productiva a implementar ideas precursoras para
agilizar el movimiento de los bhienes, cabe de ahi analizar
como desde tiempos remotos el hombre utiliza poleas, rampas e

insumos semejantes que hagan una tarea mis rapida.

Esa evolucion indudablemente ocurrid en nuestros dias hasta
llegar a 1instrumentar el contenedor, mismo que permite
incursionar sistemas logisticos acordes a las necesidades de

la planta productiva de nuestros dias.

Las transnacionales al proporcionar la planificacion global
de la produccidn. as:ignacidn de la produccidn a diferentes

unidades de produccidbn y acabado de productos en unidades
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vinculadas al mercado proporcionan al transporte su propia
funcibn logistica bajo el esquema "just in time", cuyo papel
se ve mas implicito en lo que nos declara Feketekuty Geza en

su libro Comercio Interncional de Servicios, como sigue:

"rodos los movimientos internacionales de bienes, personas,
dinero e informacidn se ven facilitados a su vez por el
comercio internacional en transportes, comunicaciones Yy
servicios (...),el flujo internacional de informacibn se ve
facilitado por el comercio de servicios de transporte y

comunicaciones internacionales." !

Esa lbgica industrial de produccibn induce a instrumentar una
estrategia comercial donde la funcibn logistica del
transporte es importante para expandir el segmento del

mercado atendido, sea nacional o internacional.

Manifestacibn de ello los son las zonas comerciales y los

consorcios de exportacibn prestadores de servicios.

Para poder satisfacer esas necesidades de los grandes
consumidores de estos servicios , se ocasiona un gran
despegue tecnolbgico con el fin de proporcionar alternativas
eficientes, asi como la minimizacibn de costos de la cadena

de transporte 10 que lleva a los prestatarios a desarrollar

(L) Wéxioe, B§. Ger




cadenas plurimodales, es decir, a la combinacidtn de modos

técnicos (tren-barco, etc.) que mas adelante detallamos.

La necesidad de hacer mas efic:ente economicamente ¢l
transporte desarrolla la idea del servicio "puerta & prerta".
la necesidad de reducir «costcs de fletes en <cadenas
multimodales, impulsa la tendencia a incorporar cadenas de
transporte nacionales en las de concepcidn transnacional que
proporciona mayor dinamisme y eficiencia ya que la
coordinacidbn de todo el movimiento en sus mult:ples
modalidades lo realiza un operador de nueva configuracibn

conforme al contexto actual de la economia.

Los diversos acontecimientos histbricos hasta nuestros dias
han delimitad¢ la tendencia de la economia mundial con sus
propias caracteristicas determinantes para su desarrollo en

un marco politico y social muy particular,

Asl, en los Ultimos aflos al ocurrir en forma paulatina una
llamada tercera revolucidn industrial ha habido una
transformacibn que redefine los intercambios comerciales
entre palises, con la innovacidbn y difusidn tecnolbgicas se
modifican las estructuras productivas, sociedades Y
formaciones politicas que reclaman del transporte un servicio
integrado y competitivo que se ajuste a las actuales

necesldades.
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Las corrientes comerciales regionales e internacionales como
en las nacionales exigen los beneficios de la armonizacidn de
los procedimientos, formalidades y requisitos del transporte,

para el movimiento de mercanclas.

Frente a este panorama bajo los auspicios del sistema de
Naciones Unidas,el Centro de Comercio Internacional concibe
los nuevos términos de comercio internacional, mismos que
conocemos como "INCOTERMS" y vigentes a partir de 1990, es

decir,su ultima modificacidn.

Precisamente los incoterms pretenden normalizar los términos
de entendimientos en cuanto a la contratacidbn y la forma de
transporte a utilizar segltin acuerdo mutuo por las partes

contratantes en una operacibn de comercio exterior .

No es objetivo del presente trabajo desarrollar un anhlisis
de ellos pero si hacemos mencibn como aspecto de
configuracibn donde por primera vez es apreciado el
Transporte Multimodal como el servicio que por su funcidn

ideal cubre las necesidades de un transporte integrado.

El movimiento internacional de mercancias como una agrupacibn
de operaciones sin regimenes uniformes de transporte ocasiona
muchos problemas y costos innecesarios creando obsthculos

para el comercio no sblo internacional sino también nacional.
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Ccomoe un medio para comunicar los centros de poblacibn,
produccibn y consumo los objetivos del transporte tienen una
estrecha relacibn con el desarrollo nacional, que con un
sentido de complementariedad como sistema debe visualizarse
como el conjunto de modalidades interrelacionadas,
organizadas y coordinadas segln el valor de sus atributos,
ello con el propbsito de lograr una accibn eficaz y reciproca

entre cada uno de sus componentes.

El transporte requiere, entonces de una coordinacidon que le
permita ser un sector de distribucidn obptima del transito
entre las modalidades y las empresas de transporte donde una
figura importante surge y es el operador de transporte
multimodal quien juega un papel coordinador dificilmente

desarrollado.

Hace algun tiempo en un seminario sobre el transporte
integral de carga el Dr. Juan Pablo AntlUn experto en la
materia hacia referencia a ellos (Operadores de Transporte
Multimodal) como un verdadero arquitecto de cadenas de
transporte, que en el caso de traficos complejos presenta
problemas muy delicados y particulares en cada caso, que sblo

un operador especializado puede resolver.

Tendremos as}l que estudiar cuéles son los factores que le
permiten nacer, cbmo es conceptualizado y cbmo se le define

en el ambito de las diversas modalidades del transporte para
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comprender su papel dentro de este contexto de importancia

del transporte en el desarrollo de las economias,

Si funciona con eficiencia al ofrecer la coordinacidn mas
adecuada ser&n aprovechadas cada una de las ventajas del
sistema de transporte, segln las caracteristicas que éste

presente en el desarrollo de su actividad.

1., CONCEPTUALIZACION Y DEFINICION

Al hablar del Operador del Transporte Multimodal (en lo
sucesivo OTM) como un ente coordinador de las diversas
modalidades del transporte ocurre que en la practica se han
desarrollado diferentes maneras de coordinar el transporte en
sl, en sus distintas modalidades, al combinarlo, por lo que
se hace necesario saber cuadles son las maneras en que se

coordinan.

Se dice que hay transporte combinado, transporte intramodal,
transporte intermodal, transporte segmentado Yy transporte

multimodal.
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Procederemos en primer lugar a destacar las caracteristicas
de cada uno de éstos para después pasar al concepto Yy
definicidn del operador del transporte multimodal con el fin

de comprender el ambito de operacibn de éste.

Se habla de transporte intramodal cuando se realiza un
movimiento de bienes, materias primas o productes terminados
entre vehlculos que pertenecen a la misma modalidad de
transporte, por ejemplo de una camioneta de acarreo a un

trailer que harad el traslado final.

El transporte segmentado es el que se da cuando interviene
mas de una modalidad en el traslado de una mercancla,

generalmente se da de una manera no continua.

Transporte intermodal, se realiza cuando existe transbhordo
entre dos vehiculos de diferente modalidad de transporte,
ejemplo de ello de camibn a tren, en este es combn encontrar
matrimonio entre modalidades que combinan los mejores
aspectos de cada uno, cuyo enfoque canaliza las actividades y
funciones de la distribucibn, uno de los porteadores organiza
Yy coordina la totalidad del transporte haciéndose responsable

sblo en la modalidad que opera.

Como transporte combinado se conoce al que as efectuado par

mas de una modalidad del transporte.
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Finalmente transporte multimodal es aquél en que se utiliza
la interacibn de dos o mas modalidades del transporte, el
porteador asume la responsabilidad por la totalidad del

transporte.

En realidad no existe mucha diferencia en las lUltimas tres
concepciones de coordinacibn del transporte pues en ellas se
encuentra el factor comun de combinacidn y participacidn de
dos o mas modalidades diferentes del transporte, puede
decirse que el factor que marca la diferencia instituéional
Yy no de materia entre cada uno de ellos es el sistema de
responsabilidad que es manejado en su aplicacidn, sin
embargo, no es en este capitulo donde abundaremos al respecto

pues dedicaremos un capitulo especifico para ello.

Cuando se habla de transporte combinado, transporte
intermodal y transporte multimodal se ha preferido entre los
expertos mencionarlos en forma indistinta en medida que en el
aspecto practico-operacional en el traslado de las mercanclias
no existe distincibn, pues el propbsito de ellos es el
prestar un servicio eficiente bajo los parametros de tiempo y

costo m&s conveniente.

Encontramos asi entre los autores ideas como:

"...s0 it is usually the intermodal carrier that looks at the

total picture, determining whether one mode, or twc, or three
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will deliver the cargo at the allowable span of time.(asi es
usual hallar a la empresa intermodal en el escenario total si
determinaréd una, dos o tres modalidades de acuerdo a una

entrega de la carga en el mejor tiempo).'"?

Cabe destacar que el término multimodal como concepto
gradualmente se ha introducido en los ambientes laborales con
el objetivo de referirse en forma general a la interrelacibn
entre los modos de transporte de tal manera que integran una
cadena total y continua de servicios durante el traslado de

una mercancia de su lugar de origen al de destino,

No resulta ser un concepto novedoso, sin embargo, la esencia
imprimida en €l al ser concebido por el Sistema de las
Naciones Unidas no ha podido lograrse a nivel mundial, es
decir la consoladacibn de un concepto de transporte
multimodal internacional de mercancias definido mediante un
contrato Unico, sistema de responsabilidad uniforme, sistema
de compra-venta internacional y determinacidon de tiempo vy
punto de entrega, reconocido a nivel comercial, bancario y de

seguros.

Sin embargo, si se han desarrollado grandes sistemas de
cadenas de transporte, integrando un funcional "intermedal-

combinado" donde existe un sblo operador que asume la

U200, Temacd F oy JGERSIK. James O. Conteaporarp ransport  ird ed. £6 Kacmillan Puslishing

IS IS I 1 I
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responsabilidad del traslado de la mercancia, introduciendo
un limite en materia econbmica de acuerdo a la modalidad del

transporte utilizado.

La esencia de la que haciamos mencibn anteriormente en las
Naciones Unidas tuvo que vincular asimismo los términos
intermodal, combinado y multimodal para poder llegar a ella
hablando institucionalmente, pues en primer lugar concibid al
OTM como OTC, es decir, operador de transporte combinado

mismo que definla de la siguiente manera:

"Bl operador de transporte combinado (OTC), en el sentido
del término usado en este documento, significa: las personas
figicas o morales o entidades que tienen a su cargo la
organizacibn y/0 ejecucibn del transporte intermodal

internacional.”" 3

Considerando aqui al transporte intermodal por su
configuracidn histérica como la transferencia de mercancias
entre modalidades distintas, eliminando interrupciones en el
movimiento de la mercancia del punto de origen al de destino
donde no puede aislarse ninguna actividad dentro de esa
cadena de distribucibn ya que cada uno tiene un punto clave

de contacto y atribucidén a su eficiencia.

(30 CORFERENCIA OF LAS RACITKES CHIDAS SOBRE COMERCIO ¥ DESARROLLO (UKZ%AD) Preparacien e ur
Anteptoyects de Converit ssbre el Tramsporte Intermodsl Interraromal. 2D/BIAC.15:-1.6 31 de octubre de

]
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Posteriormente llegd a concebirse ya en esencia al transporte
multimodal como el transporte de mercancias a través de dos o
mas modalidades donde se maneja un sblo conocimiento de
embarque que expide el operador de transporte multimodal
(OTM) quien asume la responsabilidad principal, y no en
calidad de agente de toda la operacibn a partir del punto de

origen al de destino.

"por transporte multimodal internacional se entiende el porte
de mercancias por dos modos diferentes de transporte por lo
menos en virtud de un contrato de transporte multimodal,
desde un lugar situado en un pals en el que el operador de
transporte multimodal, se hace cargo de las mercancias a otro

lugar designado para su entrega situado en un pals diferente.

T

Nuevamente podemos afirmar lo antes dicho, el transporte
combinado, multimodal e intermodal constituyen conceptos
diferentes, sin embargo pueden utilizarse simultaneamente y
por ende puede decirse que e5 el operador de transporte
multimodal quien vincula el concepto multimodal concebido en
forma institucional con el servicio combinado y con el

enfoque intermodal de sistema.

(40 UNTTAS. Freparacabn de un Anteproyetto de Converio sobre lransporte Nuli:mtdal Internacional.
frojecis de defintcicnes de los términzs enpleados en el proyecto de Convenio. f0/B/AC.IS(4G 16 de umio

de 8T




21

Es decir, el operador de transporte multimodal es quien emite
un sblo conocimiento de embarque al aceptar transportar
mercancias primeramente por camidn para después cargarla en
vagbn de ferrocarril para efectuar parte del viaje, a fin de
integrar las funciones de la cadena de distribucidtn vy

optimizar el sistema de ello resultante.

De esta manera podemos decir que lo que define al operador de
transporte multimodal es su capacidad para realizar su
actividad sin la necesidad de poseer un equipo propio al
hacerse responsable de organizar y ejecutar por sl el
transporte multimodal en la medida de no ser ni representante
del porteador, ni agente del expedidor sino en su propio

nombre.

"Por operador de transporte multimodal se entiende toda
persona que, por si o por medio de otra actlie en su nombre,
celebra un contrato de transporte multimodal y actba como
principal, no como agente o por cuenta del expedidor o de los
porteadores que participan en las operaciones de transporte
multimodal y asume la responsabilidad del cumplimiento del

contrato. " 8

Esta definicibn es la que corresponde al Sistema de las

Naciones Unidas después de varios proyectos elaborados sobre

U3) "NSTAD Corvento de las Nacistes Uridas Sobte e Transporte Nuitizpdal Internzssomal de Nercarsiss.
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definiciones de los términos que habrian de utilizarse en el

Convenio del cual detallaremos mas adelante en otro capitulo,

De igual manera los palses han tenido que elaborar documentos
jurldicos que regulen la actividad del transporte multimodal,
entre ellos México define al operador del transporte
multimodal de mercanclas dentro de su Reglamento para el

Transporte Multimodal Internacional como sigue:

"Articulo 70.- En los Estados Unidos Mexicanos se entenderé
por operador de transporte multimodal internacional, la
persona moral autorizada por la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes que celebra un contrato de transporte
multimodal internacional y que actlia como principal y asume
frente al wusuario la responsabilidad del cumplimiento del

contrate, " €

06 Tiaros il de la Federatign ® de oulte fe 1968
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2. ORIGEN

Dentro de las operaciones de comercio exterior una parte
fundamental de ellas es la distribucidn de los productos en
lo cual los empresarios que hacen comercioc exterior desean
proporcionar caracteristicas que den mayor competitividad a
su producto buscando para ello los mejores tiempos para el
recorrido de distancia a distancia (punto de origen a punto
de destino) con los mejores costos y que ademas sean con un
servicio intrinseco de calidad incluyendo los mejores manejos

de seguridad y eficiencia en su transporte.

Tanto el prestador del servicio como el usuario busca tener
acceso a la informacibn sobre la localizacibn y situacién
exacta del producto, es preocupacibn contar con los datos
precisos de dbnde y a qué hora podra arrivar su mercancla

hasta el lugar acordado.

Estos aspectos son los que han permitido que se dé con cada
vez mayor generalidad el uso de "nuevas tecnologlas" cuyas
caracteristicas han permitido 1la reduccibn de costos
operacionales y el establecimiento de redes intermodales que

a su vez limitan riesgos durante la operacibdn.

La creciente utilizacidn de tecnologlas como los

contenedores, el intercambio electrédnico de datos,
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comunicaciones y las nuevas formas de organizacion dan
sistemas logisticos de avanzada y progreso que confluyen en
medidas operacionales que no resultan ser transitorias sino
més bien permanentes llegando a constituirse en una base

econbmica nueva para la industria del transporte regular.

Esa nueva hase econbmica se compone de los elementos que
gignifican bajos costos y que los prestadores del servicio
puedan incorporar a su sistema operacional incluyendo la

utilizacidn de redes intermodales.

Dichos elementos como los contenedores, las computadoras y
las comunicaciones por satélite permiten la coordinacibn de
cada una de las actividades de la cadena de distribucion y la
aplicacidn de politicas macroeconbmicas que dan énfasis a la
promocibn de las exportaciones y de esta manera derivar una
coordinacion que de por resultado el fortalecimiento de las
posibilidades de competencia de los productos en los mercados

internacionales.

Debemos mencionar que el servicio de transporte multimodal en
forma paralela tuvo su origen y apoyo a ralz de las
facilidades proporcionadas por la tecnologia, ast como por la
necesidad presentada para el movimiento mas Aagi! de

mercancias.
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Algunos historiadores destacan el uso de sistemas
intermodales desde épocas anteriores, como en el Imperio

Romano.

Durante el Imperio Romano fue utilizado en forma combinada la
modalidad "roll-on-roll-off cages" y para finales de 1800 la
compafila llamada "Long Island Railroad" ofrecid servicic en
flatcars, es decir, vagones sobre plataforma para facilitar
¢l manejo de los implementos de autotransporte en forma

combinada con el ferrocarril.

Entre 1920 y 1930 varias empresas de ferrocarriles en Estados
Unidos utilizaron el sistema intermodal camidn-tren y lo que

hoy conocemos como contenedores sobre flatcars.

Daspués de la Sequnda Guerra Mundial el comercio
internacional se intensifica y la Armada de Estados Unidos
comenzd a usar contensdores de ocho por ocho por diez pies
para el acarreo de bienes domésticos pertenecientes al

personal.

De igual manera para evitar el uso de los puertos en las
grandes distancias a recorrer se comenzaron a utilizar el
transporte por carretera y ferrocarril, un ejemplo de esto lo
representa la compafila explotadora de transporte terrrestre,
Malcom McLean's que daba el servicio entre Nueva York vy

Houston, Texas quien con la idea de eliminar las ruedas al
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compartimiento de carga de los camiones agregando accesorios
en las esquinas para facilitar el manejo permitiendo que
estas cajas fuesen transportadas indistintamente en buques de
lineas regulares, camiones y ferrocarriles, asimismo, se
constituyeron estos mismos en importantes unidades
reutilizables de agrupacibn de la carga siendo éstos los que

se conocerlan como contenedores.

Mas tarde esta misma compafiia modificb un buque petrolero
llamado T-2 para poder transportar esas unidades de
agrupacibn al que llamb "Ideal X" y el 26 de abril de 1956

zarpb de Nueva York a Houston transportando 58 contenedores.

"On board... were 58 truck trailers fastened to the deck with
steel turnbuckles.Fearing that such oversized deck cargo
might make the aged tanker top-heavy, salt water was pﬁmped
aboard ballast. At Houston, the trailers were unloaded by
four men in less than two eigth-hour shifts.{(A bordo...
fueron 58 remolques fijados en el puente con tensores de
acero. Temiendo por el tamafioc demasiado grande pudiese ser de
sobrepeso, efectivamente el agua salada fue bombeada sobre el
lastre. En Houston los remolques fusron descargados por

cuatro hombres en menos de dos horas por jornada de ocho.).

[T ]

E7) LT, Domald Fooy JOINEUR, Jases D Qp. Cin .30
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Para 1958 se da ya el primer viaje internacional de un buque
portacontenedor, el vapor de "Fairland" de Sea Land Services
dando el servicio del Puerto de Nueva York a Bremen Alemania,

con 226 contenedores.

Se va permitiendo con ello que la contenedorizacibn aumente
el ritmo de manejo de la carga, Yy a la vez permite el
incremento considerable del tamafio de los buques de lineas

regulares.

Asl las empresas explotadoras de buques portacontenedores
comenzaron a incrementar el ntmero de rutas y puertos
atendidos y con la utilizacidbn de sistemas intermodales a
mediados de 1970, éstos limitan el nlUmero de puertos de
escala utilizando enlaces terrestres entre puertos
implementando servicios de transporte interior incrementando

las zonas interiores de los puertos visitados.

Comienza con ello a gestarse lo que hoy conocemos como la
unitarizacidén de la carga principio facilitado precisamente
por el uso de contenedores, misma que trae algunas ventajas
como mejora de la manipulacibn de las mercancias y los
métodos de distribucibdn, la mercancia puede llegar en
condiciones comercializables sin menguas, ni dafios, reduccién
del costo de manipulacibn del volumen total de las mercanclas
transportadas por cada unidad, supone ademi4s un elemento de

mecanizacidn en los puntos de transbordo, separacidn durante
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¢l viaje de mercancias incompatibles entre si, menor
congestibn en el transito, descentralizacién de las zonas de
carga y descarga y el establecimiento de los servicios

correspondientes fuera de las zonas de congestibn.

De esta manera 8l contenedor Yy su papel en el sistema
integrado de distribucibn unifica el sistema de transporte
dando motivo a prestar atencidén a cada uno de los eslabones
haciendo pensar en el transporte en términos de un transporte
total, y no sblo en lo referente a su aspecto °
infraestructura fisica como la realizaciétn de mejoras en las
instalaciones ferroviarias, viales, aédreas, maritimas,
portuarias sino también una infraestructura de apoyo
institucional con miras a lograr unificacién del equipo y de
los servicios  correspondientes incluida la valiosa
experiencia de autoridades portuaris, las empresas de

transporte interior y agentes.

Al implantarse la unitarizacibn de la carga, especialmente
mediante contenedores es cuando comienza a hablarse del
término “multimodal", sin embargo, la difusidbn del uso de
contenedores 88 independiente de las disposiciones

institucionales relativas al transporte multimodal.

Ademhs es con este medio que puede lograrse la prestacibn de

un servicio " puerta a puerta”, por la facilidad en el

control de la carga.
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La creciente interdependencia entre las actividades de
distribucion ha reclamado la creacibn y fortalecimiento de
vinculos estructurales entre los modos y las funciones, esos
vinculos como ya mencionabamos la tecnologia es el flsico y
el institucional 1lo es precisamente el prestador del
servicio, la armonizacidn de los procedimientos comerciales Yy
las exigencias de las autoridades nacionales de aduanas, es
precisamente aqul donde juega un papel importante el operador

del transporte multimodal.

"Lag innovaciones tecnolbgicas en materia de tratamiento de
los datos relativos al transporte se suceden en los palses
desarrrollados a un ritmo tan rapido que van dejando atrhs a
muchos paises en desarrollo. Lo mismo puede decirse de 1la
distribucibn fisica internacional, en la que se esth
produciendo una expansibn de las actividades de los
operadores de transporte multimodal (QOTM) de los pailges
desarrollados tanto mediante la ampliacibn de los servicios

ofrecidos como mediante la mejora de la tecnologia utilizada.

Se desarrolla en forma paralela a los contenedores otro tipo
de equipo cuyo objetivo es el facilitar el manejo de la

mercancia en menores tiempos dentro de los cuales

(&) TRCTAD. Evolucite dei Sransparte Kultuwodal. T30BiT.4738 30 de grero e 1930 ;4
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encontramos: pallet, flatcar, piggyback para posteriormente
integrarlos de manera conjugada dando facilidad de desarrollo
al transporte multimodal, esencialmente cuando se trata de

transporte 'puerta a puerta'.

Los servicios de trenes-blogque o trenes unitarios introducido
en 1983 consistentes en carros permanentes, cada uno con
cinco plataformas articulados con centros mas bajos (cada
plataforma lleva 2 contenedores en forma apilada), para que
en doble estiba, sean transportados un mayor nlmero de

contenedores, 10 unidades de 20 pies o 5 unidades de 40 pies.

Con la introduccibn del tren de doble estiba se facilita la
reduccidn del tiempo de transito adoptando el uso de "puentes

terrestres”

"...en la creciente incorporacidn a las cadenas mundiales de
transporte,...se ha dado...los “puentes terrestres",

Un ejemplo tradicional de este sistema de “puente terrestre®
se observb en los Estados Unidos, donde se han vuelto cada
vez mas comunes las traveslas de mercanclas desde Oriente
hasta Europa, atravesando la Unibn Americana a través de

trenes unitarios. " ¢

U9 ASPERD, atella. fluaric. “Iramsporie Moitisoda:. ! Ferrosarril.” enm “esonias del 111 Semimario y
Bxpesicidn Intermacisnal 13820 %L Transperte Imtegral de Carga ante el reto de 8 globalizacide
Bromcnica v el Tratade de Libre omaercio. AKIT
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Otro adelanto en equipo lo constituye el "Road Railer",
consistente en una caja de camibn con un adaptador fijo o
mbvil que permite pueda circular por las vias del

ferrocarril.

Se encuentra también al piggyback o ferro-camibn desarrollado
desde.la mitad de los afios sesenta consistente originalmente
en un remolque sobre un vagbn de plataforma dando paso
posteriormente a lo que se conoce como Container on Flatcar
(COFC) para transportar contenedores solos sobre plataforma
resultado de la combinacibn buque-tren, cuyo similar es el
llamado Trailer-on-Flatcar (TOFC) usado esclusivamente en la

combinacibn tren-camibdn.

En forma complementaria a la operacién de este equipo se han
desarrollado lo que se conocen como depbsitos de despacho
interior o depdbsitos interiores de contenedores (inland
container depots) cuyo propbsito es el establecimiento de
sistemas aduanales r&pidos que agilicen 1la recepcibn y

expedicibn de contenedores.

Los depbsitos de despacho interior son 1los centros de
distribucidbn y despacho de contenedores conocidos como
"puertos secos" por jugar el papel de estaciones terrestres
con cardcter de depbsito fiscal localizados en zonas de

distribucibn regional donde cada regidn de influencia es
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alimentada desde una sola localidad por ferrocarril,

transporte aéreo o maritimo.

"Un establecimiento interior de uso plblico, distinto de un
puerto o un aeropuerto, con personalidad de derecho publico,
equipado de instalaciones fijas y que ofrece servicios de
manipulacibn y almacenamiento temporal de todo género de
mercancias (incluidos los contenedores) que son conducidos a
61 en transito aduanero por cualquier modo de transporte
interior de superficie, colocados bajo control aduanero vy
depositadas con la Aduana y otros servicios competentes para
efectuar el despacho de las mercanclias a consumo o proceder a
su almacenamiento, admisibn temporal, reexportacibn,
almacenamiento provisional antes de la continuacibn del

transporte y exportacibébn. " 10

Podemos destacar que como vinculo fisico los contenedores a
partir de su aparicibn han traldo consigo cambios de
trascendental importancia para las operaciones de
transportacibn de las mercancias dandole una nueva tonalidad
de gran significado econbmico permitiendo a su vez que
algunos servicios antes prestados exclusivamente por los

buques de linea regular hoy se han tornado sustituibles.

De igual manera avances proporcionados por el procesamiento

computarizado de la informacidn, han permitido lo que hoy se

UEUSL p Ditp 13808
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llama Intercambio Electrbnico de Datos (IED), puede decirse
que las computadoras son hoy una "“herramienta de produccibn
que acelera las fuerzas del mercado, de los servicios,
tecnolbgicas y legales que transforman la industria del

transporte.

La tecnologla de la computadora permite que los buques
cuenten con la informacibn sobre estiba de los contenedores,
contenido de los tanques a fin de poder preparar un plan de
carga y descarga, permite ademas que los puertos se
comuniguen con log modos de transporte interior, las

terminales interiores de carga y las autoridades de aduana.

El Intercambio Electrbnico de Datos (IED) es la comunicacidbn
establecida de computadora a computadora entre las empresas
explotadoras de buques, los puertos, las autoridades de
aduana, las empresas de transporte terrestre, los expedidores
Y los consignatarios utilizando versiones electrbnicas de los

documentos comerciales corrientes.

Con el manejo de este tipo de tecnologias desarrolladas hasta
nuestros dias especialmente en los paises desarrollados es
posible contar con los servicios de operadores de transporte
multimodal que proporcionan servicios de verdadera

coordinacibn al lograr sistemas logisticos funcionales.
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En el Sistema de Naciones Unidas se anexo bajo los auspicios
de la antigua Comisibn Econbmica para Europa (CEPE) un grupo
de trabajo denominado WP.4 mismo que elabord como resultado
de sus trahajos un conjunto de reglas relativas al
intercambio electrdbnico de datos para la administracidon, el
comercio y el transporte conocido como EDIFACT que ha sido
publicada como norma internacional 9735 de la ISO actualmente

denominada como “EDIFACT/NUY,

Este conjunto de reglas facilita el intercambio electronico
de datos comerciales entre consignatarios, porteadores,
transitarios c¢on el objetivo de agilizar siempre las
operaciones a que es sujeta una mercancla objeto de comercio,
también se 1le conoce como Mensajes Normalizados de las
Naciones Unidas (MNNU) :
"27. Los mensajes EDIFACT o MNNU elaborados hasta ahora
comprenden:
1) El Mensaje para la Expedicidbn y el Transporte
Internacionales (METI), que 1incluye a su vez 1los seis
mensajes siguientes:

a) Reserva provisional;

b) Reserva en firme;

c) Confirmacidn de la reserva;

d) Instruccidn;

e) Categoria contractual de la instruccién; y

{} Aviso de llegada;

e importantes mensajes cohexos, como:
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2) Factura comercial;

3) Orden de pedido;

4) Aviso de expediciodn:

5) Plan de entrega;

6) Mensaje de gestibn "dia a dia" de inventarios Yy

produccidbn ( "just in time" });

7) Declaracién aduanera;

8) Crédito documentario; y

9) Mensaje de servicio diversos. " 11!

Las exigencias que presenta la dinamica nueva en el comercio
internacional reclama los servicios de una distribucibn que
se ajuste a las necesidades de la empresa de hoy
caracterizada por la necesidad de contar con un proveedor de
transporte de abastecimiento regular y puntual, capaz de
proporcionar un apoyo logistico completo acorde al régimen de

justo a tiempo.

Estos revolucionarios cambios en la tecnologia del transporte
han dado lugar a que la mercancia pueda llegar a su destino
con mayor rapidez, al contar con la informacibn referente a
la mercancla a través del IED antes que ésta llegue impide
demoras en el despacho, congestibn en las fronteras, puertos,

aeropuertos y costos adicionales.

URRR IR W JAS O SN B Y
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3. PRINCIPALES CARACTERISTICAS

Conscientes de la necesidad de delimitar el caracter de un
operador del transporte multimodal dentro de las practicas
normales pertinentes para fomentar el transporte multimodal
la Comisidn del Transporte Maritimo, del Sistema de las
Naciones Unidas pidib a la Secretaria de la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) el
30 de noviembre de 1984 en su resolucibn 55, que desarrollara
un estudio en gque plasmara las directrices concernientes al
establecimiento de operadores de transporte multimodal en los

paises en desarrollo.

Precisamente es en el resultado de ese estudio donde podemos
encontrar una serie de recomendaciones para el
estahlecimiento de OTM en los palses en desarrollo de acuerdo
a las caracteristicas que actualmente presentan los QTM
principalmente encontrados en los palses desarrollados

justamente donde han tenido mayor desarrollo,

Apoyandonos en este estudio y en la observacibn de algunos
de ellos en nuestro pals podemos resaltar cuales son las

principales caracterlisticas de los OTM en la actualidad.

Presentaremos a continuacidn una serie de elementos que hoy

caracaterizan a los OTHM en sus operaciones, desde el punto de
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vista flsico que les ha permitido constituirse como tales Yy
no desde el punto de vista juridico pues dedicaremos el

proximo capitulo a este rubro.

Una de las primeras caracteristicas de un operador de
transporte multimodal es que en su actividad el elemento
basico es el conocimiento prhctico que debe tener de todos
los medios de transporte existentes, ello en virtud de ser el
encargado de organizar cadenas de transporte sobre la hase de
los medios de transporte existentes en su funcidn de tender
un puente entre dos o mas sistemas distintos de transporte
exactamente en circunstancias normales donde es inevitable
una interrupcibn en el transporte, siendo entonces, su tarea
concreta reducir esa interrupcidn en términos de tiempo Yy

costo de tal manera que sea en su totalidad insignificante,

En esto debe entenderse como distintos sistemas de
transporte, el producto de combinar dos o mas medios de
transporte con la ayuda del equipo que a cada uno
corresponda, por ejemplo: el paso de buque maritimo a
embarcaciones fluviales, ferrocarril, camibn Yy viceversa; el
paso de camidn a ferrocarril o viceversa; el paso de camibn a

avidn o viceversa.

Por ello debe tener los conocimientos de las facilidades
técnicas de manera suficiente para poder organizar un

servicio de transporte multimodal,
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Uno de los aspectos dentro de esta capacidad lo es la
cantidad y calidad de los empleados que colaboren con el OTM,
asi como su buena posibilidad de dar el servicio de
transporte '"puerta a puerta" caracteristica indispensable Yy
pre~requisito para ser OTM para 1o «cual debe tener
posibilidad de cubrir un &area geografica de distribucién
extensa pudiendo considerar 1la existencia de matrices,
compafiias subsidiarias o agentes con los que el OTM tenga

contrato o acuerdo a largo plazo.

Bn el caso de transporte multimedal internacional entre dos
paises dentro de la idonetdad comercial el OTM debe
considerarse la propiedad de implementos de transporte, tales
como vehiculos, contenedores, paletas, etc, o de terminales
de carga; campos gque abharcan 1los servicios ofrecidos,
cobertura geogrifica de sus operaciones de transporte
multimodal; estar vinculados al transporte internacional,
tener experiencia probatoria en calidad de transportista,
despachante de aduana, consultor de transporte o de comercio

internacional.

Ademas de poseer 10s conocimientos técnicos como una de las
principales caracteristicas de un operador de transporte
multimodal, este debe cubrir algunas otras como la capacidad

financiera.
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En lo concerniente a la capacidad financiera los palses han
considerado esencialmente cuatro rubros: capital pagado;
valor de los activos; montos, tipos Yy cobertura de seguros, e
informes o garantias bancarias cuyos limites o niveles
minimos deben ser fijados en el plano nacional pues es en
este nivel donde se delimitan las caracteristicas para
conceder a una empresa el caracter de operador de transporte
multimodal, por ejemplo en la Replblica de Corea para
registrar a una empresa como OTM versa su capacidad

financiera como sigue:

",., the regulation for registering MTOs with a governmental
agency in the Republic of Korea, requires the following
standards.

(i) Paid-~up cépital = (about $US110,000 equivalent)

(ii) Freight revenue per year = $US200,000

(iii)Indemnity bond = (about $US110,000 equivalent).{..,la
regulacidbn para registrar OTM con la Agencia de Gobierno en
la Republica de Corea, requiere de los siguientes esthndares:
{i)capital pagado equivalente a ciento diez mil dblares (ii)
fletes por afio doscientos mil dblares (ii1) garantia

equivalente a ciento diez mil dolares). "i2

Otra de las caracteristicas que corresponden al OTM es la

toma de responsabilidad para la totalidad del servicio de

€12 AT, wadenmes S the establushsent of the Meitimadal Tramsport Cperatars (N10s| in
feseicping couoiruds. Besort by the Unctad Secretaryat. URCTAD/ST/SHIP/L.IS Sctshre de 1966 p.38
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transporte a través del documento emitido por él, wesa
responsabilidad incluye dafios: al contenedor sea operado o no
por él; sobre la carga; perdidas idirectas causadas por una
tercera parte; aspecto este de gran discusibn a analizar en

el siguiente capitulo por su configuracidon juridica.

El manejo de las tarifas es otro de los aspectos comunes
entre los OTM, se dan de dos modos:l) Tarifas de red o

tarifas segmentadas y 2) tarifas integradas.

Con las tarifas en red, los fletes maritimos y los fletes de
transporte interior y los derechos pagados en las terminales
son fijados en forma separada, en este sistema de tarifa el
OTM puede tener la ventaja de aplicarla tanto en multimodal,
como segmentado o unimodal y facilmente puede adaptarse a la
variacibn de los niveles de precios de cada uno de 1los
porteadores unimodales.
.

En las tarifas integradas los OTM proporcionan una tarifa
tnica consistente en fletes corridos entre ciudades
determindas sin incluir tramos interiores, maritimos y gastos
de transbordo, no desgloza cada uno de los tramos de la
cadena de transporte. Estas son las utilizadas por los OTM
que poseen su proplo sistema integrado para la prestacibn del
transporte multimodal sin necesidad de recurrir a terceros

prestadores de servicios en forma de subcontratacibn.
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cuando un OTM utiliza subcontratistas debe cuidar que los
fletes ofrecidos tengan una vigencia minima de tres meses a
fin de que sean estables y den oportunidad a los cargadores
de ejecutar contratos de compraventa bajo el conocimiento

dehbido de los fletes a pagar.

En esto podemos destacar las ventajas que el OTM puede
obtener respecto a sus porteadores por el manejo de FCL (Full
Container Load), es decir conseguir un flete més bajo en los
contenedores completos mas que si fuese LCL (Less than
Container Load), (Contenedor no totalmente lleno), pues los
fletes son fijados de acuerdo a los criterios del Commodity
Box Rates (CBR) originado con el advenimiento de la
contenedorizacibn y el transporte multimodal con el propbsito
de estandarizar el chlculo de las tarifas sobre la base de

peso y medidas ds un contenedor,

Existe anhlogamente el beneficio de la introduccidn de fletes
tismpo-volumen (TVR- Time-Volume Rates) dentro de este se
maneja el ntmero de contenedores a embarcar, consistente en
fijar tarifas por escalas movibles donde hay una escala para
los primeros 200 TEUs (Twenty feet Equivalent Unit), es decir
una unidad de 20 pies equivalente a un contenedor, una
siguiente mds baja para los segundos 200 TEUs Y los terceros
200 TEUs tienen todavia una mhs baja lo que permite a los OTM
una gran reduccidbn en sus tarifas, sin embargo, no siempre

resulta beneficiosa pues para los pequefios OTM resulta ser
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hasta de una tarifa mas elevada en funcidon del limitado

volumen manejado por ellos.

Continuando en cuestidon de fletes maritimos los OTM pueden
tambi1én obtener una importante reduccidbn al trabajar con
porteadores idependientes por tipo de producto en que se
especializan, es decir, refrigerados para perecederos, carga
seca, graneles, etc. o al negociar fletes especiales por

ejemplo, el contrato de espacio de carga en los buques,

De la misma manera en que el OTM se caracteriza por la
flexibilidad que puede tener para el manejo de sus tarifas no
sblo con respecto. al segmento maritimo, también lo puede
obtener con respecto al transporte aéreo, por carretera o por
ferrocarril mediante la negociacidn de reducciones
cuantitativas en funcidtn de poder acceder a las diferentes
técnicas de equipo ya mencionadas, como lo es la utilizacién
de trenes-bloque cuya facilidad para apilar los contenedores
en dos alturas permite que la empresa ferrocarrilera

disminuya sus costos y por ende los proporcionados a los OTM.

De acuerdo al tipo de OTM se puede hablar de mayor o menor
estabilidad de las tarifas manejadas por ellos, pues BuS
controles son diferentes, en cuanto a la publicacion de
estas, sin duda alguna depende totalmente de los reglamentos
prevalecientes en cada pails donde prestan sus servicios los

OTM, qulenes deben considerar y no descartar, cuando tengan
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gue mantenerlas en publicacidn, la actualizacidon debida de
sus tarifas Yy cualquier cambio tenerlo giempre del
conocimiento de los usuarios para que puedan reflejar su

eficiencia y atencibdbn debida como OTM.

Cuando un OTM da el servicio de transporte segmentado y el de
multimodal por separado debe hacer que queden disponibles por
separado la tarifa por el servicio multimodal y el servicio
segmentado para facilitar al wusuario la comparacibn y la

eleccidn mas conveniente seglin sus necesidades.

Una funcidn también muy importante y caracterlistica del OTM
es la consulta y la negociacidbn con las organizaciones
navieras respecto a los términos y las condiciones de
realizacidn del transporte multimodal aspecto que requiere de
cierta formalidad en vista de que el transporte maritimo
tiene ya desarrollado todo un sistema organizacional vy

respaldado por su prhctica y predominancia en el comercio

internacional.

Dentro de las consultas los aspectos que delimita son: las
condiciones comerciales en las que el servicio de transporte
multimodal debe cubrirse; condiciones Yy reglamentos
relacionados a camhios en las tarifas; niveles para los
camhios tarifarios; procedimientos para proporcionar la
informacidn necesaria concerniente al volumen y
caracteristica general de la carga.
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También lo concerniente a la extensidbn del ambito de
operacion del OTM deben consultarse: los servicios de
inspeccibn y operacibon de la carga; cambio en los servicios;
efectos para la introduccibn de nuevas tecnologias en el
manejo de la carga (particularmente unitarizacibn y
contenedorizacidén) y la adecuacidn y calidad de los servicios

de transporte multimodal.
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4, TIPOS DE OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL BN COMERCIO

INTERNACIONAL.

Los servicios de transportacidn como el punto de enlace entre
los cargadores y el consumidor, han permitido el desarrollo
de varias figuras que no operan con sus propios equipos
funcionando como el enlace que interconecta las diferentes

modalidades del transporte.

A veces funcionan como consolidadores para llenar un
contenedor captando varios cargadores pequefios, otros se
especializan en varias funciones embarcandc en forma
paletizada o contenedorizada para un subsecuente movimiento
intermodal, tomando responsabilidad legal sobre los bienes a
movilizar, sblo en una modalidad del transporte, proveyendo

tarifas, servicio de recoleccidn y entrega.

Entre esas figuras se encuentran: brokers, gquienes poseen
informacidbn a tiempo sobre rutas, tarifas y opciones
manteniendo enlazados a embarcadores con cargadores; freight
forwarders tanto de superficie como aéreos, se especializan
por tipos de carga para proporcionar el equipo adecuado a las
caracteristicas de la mercancla; container leasing company o
arrendadores de contenedores, permite facilidad en los
movimientos intermodales al poseer su propic equipo;

proveedor da2 servicios logisticos, éstos en ocasiones son los
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departamentos de traficos de una firma manufacturera que
provee los servicios de logistica al interior o a clientes
externos a la empresa, el rango de servicios varia
predominando el flujo de materias primas Yy productos no

incluyendo necesariamente el transporte de ellos.

Cada una de estas figuras como transitarios comparten un
comiitn denominador, el cual es la coordinacibn de servicios
que debe tener un cargamento al salir de la fabrica a su
lugar de consumo tareas que de no asumirlas ellos tendrian
que ser absorbidas por el mismo cargador, es decir quien

emite la carga.

En el comercio exterior han llegado a tornarse aln como
especialistas en el trafico internacional, por ejemplo 1los
transitarios internacionales {International Freight
Forwarder) que asumen responsabilidad sobre la documentacibn
requerida para las operaciones de exportacidbn e importacidn
preocupandose por que el cargamento y su documentacibn esten

oportunamente en el bugque o aeroplano.

Dentro de esos documentos se encuentra la carta de
instrucciones, donde detalla el manejo adecuado a la carga,

asl como el tener un contacto directo con el agente aduanal.

El transitario o transitario internacional al no tener una

base normativa precisa, conh frecuencia es causa de confusidn,
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ademas de prestar servicios auxiliares del transporte como
agente de aduanas, documentacidn, embalaje, participan en el
transporte multimodal, segmentado y unimodal con el caracter
de porteador, porteador subcontratista o agente del cargador
en forma conjugada de cada una de ellas lo que da una serie
de variaciones en su condicidn juridica y como una figura
distinta pero precursora del OTM, interviniendo cada vez mas
en la organizacibn del transporte internacional como agente

del cargador.

Durante la segunda mitad de 1960 antes del desarrollo del
transporte multimodal internacional, las actividades de los
transitarios europeos circunscriblan sus regiones Yy Sus

servicios limitandose a:

"1) Transitarios Portuarios: actuaban por cuenta de
cargadores y consignatarios en la reserva de espacio de carga
y la recepcidn de las mercancias importadas y su despacho de
aduana;

2) Agentes de aduanas en la frontera: se ocupaban del
cumplimiento de las formalidades aduaneras en los puertos
fronterizos europeos;

3) Transitarios de transporte ferroviario: actuaban como
intermediarios entre las compaitias nacionales de

ferrocarriles de Europa y los cargadores; vy



48

4) Comisionistas de transporte fluvial: comisionista de
transportes por cuenta de cargadores y empresas de transporte

fluvial en gabarras. " 13

Al no tener 1la necesidad de contar con un gran poder
financiero los transitarios se encuentran con la posibilidad
de ser una figura flexible y aun innovador al poder
aprovechar las oportunidades que se presentan en su actividad
mercantil y por la creciente demanda por parte de los
cargadores de un servicio puerta a puerta bhajo contratos de

precio fijo y responsabilidad lnica.

Estas necesidades presentadas en el mercado, propicid que
grandes empresas de autotransporte, agencias maritimas
explotadoras de buques contenedores, compafiias de
ferrocarriles empezaron a cubrir las actividades
tradicionales realizadas por los transitarios cumpliendo
funciones burocraticas para la importacidn y exportacidn

prestando servicios a terceros,

Esas funciones ampliadas como la responsabilidad tnica lleva
al transitario como precursor del OTM a cambiar de nombre
pues ya nho tendra que actuar como comisionista o agente, sino

en nombre propio.

(13) TR0 O Gt gl
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Asi se denotan hasta hoy dos tipos de OTM: Operador de
Transporte Multimodal que Explota Buques (OTM-EB b VO-MTO por
sus siglas en inglés) y el Operador de Transporte Multimodal
que No Explota Buques (OTM-NEB & NVO-MTO por sus siglas en

ingleés).

Estas dos denotaciones son precisamente por la naturaleza de
la empresa que originalmente era antes de asumir las

funciones de OTM y constiturse como tal,

Actualmente la mayoria de los OTM se encuentran establecidos
en los palses desarrollados y consisten esencialmente en
compafilas navieras o filiales de empresas navieras,

constituidas exactamente para prestar servicios de transporte

multimodal.

L.os agentes de transporte se convierten en OTM ofreciendo en
las travesias largas servicios de agrupamiento a los
cargadores que han de enviar cargas parciales de contenedor,

se encuentran también como OTM a empresas de transporte

adreo.

En los palses en desarrollo para que llegen a constituirse
empresas de transporte como OTM para atender los traficos
exteriores, se han preocupado por atender cuestiones de
primera importancia como lo es 1la unitarizacibdn, aspecto que

han atendido para trasladar contenedores, con el fletamento
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de espacios en buques unitarizados de otros operadores o bien
con el establecimiento de operaciones mixtas con empresas de
transporte maritimo de otros palses en desarrollo o

desarrollados.

En 1975 es cuando palses en desarrollo le reconocen como un
factor determinante para la implantacidn del transporte
multimodal no sblo al contenedor sino a los equipos

auxiliares para su adecuado manejo:

"14. El principal problema que se plantea a los palses en
desarrollo es la financiacibn de las inversiones necesarias
en las tecnologlas que se wutilizan para el transporte
multimodal. Estos problemas se complican alun mis por que es
preciso invertir de forma coordinada; no sblo en equipo de
transporte sino en la infraestructura de los puertos y del
transporte terrestre.... instalar tierra adentro estaciones
de carga de contenedores Yy equipo de manipulacibn para que

los contenedores puedan ir de puerta a puerta. ' 14

En la actualidad los OTM que operan son principalmente
grandes consorcios de transporte o empresas de explotacibn de
contenedores cuya sede se encuentra en los palses

desarrollados.

G140 TRTA) Consecuercias Ecomdbicas 7 Sseales del Tramsporte Interacdal Internacional en los palees

] P N I ] I
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Algunos son conocidos como "supertransportistas" en la medida
que utilizan tecnologlas que proporcionan competitividad en
suUs costos y en los tiempos que emplean durante la prestacidn

del servicio caracterizado por ser un transporte total,

"89.(...) la enorme gama de tareas y de servicios que
efectlian estos OTM muy grandes: transmisibn de documentos por
satélite; transmisidn de los manifiestos directamente a los
ordenadores de las aduanas; verificacibn automatizada de la
situacibn de la mercancla de los cargadores (sin intervencibn
del hombhre: un ordenador recibe la peticidn y contesta con un
sintetizador de voz); localizacidn informatizada de
contenedores Yy chasis, nuevamente sin intervencidn del
hombre, y enlace informatizado directo entre el cargador, el
transportista y el consignatario para garantizar la gestibdn
de las entregas '"dia a dia". Sblo un numero sumamente
limitado de operadores de transporte de palses en desarrollo
ofrecen ya alguno de estos servicios y, si no se presta
asistencia, tal vez sean escasas las posibilidades de que mas

empresas puedan hacerlo en lo sucesivo. "i$

A grandes rasgos podemos entonces decir que los operadores de
transporte multimodal que explotan buques (OTM-EB) son
aquéllas empresas navieras que subcontratan los otros medios

de transporte para poder ofrecer los servicios integrados.

C35) JRCTAD. Lista de sctividades en curse § nueve prayesto de srogrexa fe trabato en nateria de
trangrorte neliinodds e 1nnovasicnes secnoibgicas.  ToUB/C.4/3IY 18 e abril de 1960, p.48.
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Por su parte los operadores de transporte multimodal que no
explotan buques (OTM-NEB) son las empresas de
autotransporte, aereas o ferrroviarias que subcontratan los
servicios de transporte maritimo u el complementarioc en sus
operaciones. También son los coordinadores de transporte que
no son propietarios de ningln modo de transporte y por lo

tanto se ven en la necesidad de subcontratarlos.
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CAPITULO SBEGUNDO

MARCO JURIDICO DEL OTM

Una vez que hemos situado e identificado al Operador de
Transporte Multimodal(OTM) y su campo de accidbn, y habiendo
estudiadq sus principales caracteristicas y tipos como una
figura, procederemos a destacar en este capitulo el entorno

juridico simple y llano que le delimita.

Para comprenderlo de wuna mejor manera, en primer lugar
veremos como es el tratamiento juridico en el ambito
internacional, para después exponer la reglamentacidbn de
nuestro pals en la esfera del transporte multimodal, en
especifico en lo concerniente a la funcibn del operador de

este tipo de transporte.

La preocupacidbn por reglamentar las operaciones de transporte
multimodal surge precisamente cuando en el comercio mundial
se empieza a hacer comln el uso de los medios de
unitarizacidon de la carya y el manejo mecanizado de los

m1smes.
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A razbn de un aumento de las operaciones de exportacidbn e
importacidbn después de la segunda guerra mundial, se exige un
cambio en los sistemas de transportacidn principalmente en el
maritimo en virtud de su mayor participacidbn en los

movimientos internacionales.

Precisamente son los navieros quienes se ven en la necesidad
apremiante de ofrecer al usuario un servicio lintegrado vy
eficiente acorde a los flujos comerciales que tendlan a

incrementar.

Con la introduccidn del contenedor en el manejo de la carga,
esencialmente en el transporte maritimo se da la necesidad de
resolver las situaciones presentadas por la falta de una

reclamentacidn acorde a los usos comerciales.

Asl en la practica el transporte multimodal se consolidaba,

atin :uando un régimen juridico se encontraba ausente.

En el &ambito internacional empieza a darse una intensa
preocupacibn por reglamentar esta practica cada vez de mayor
crecimiento, asi a partir de 1930 se dan los primeros
intentos, por parte del Instituto Internacional para la
Unificacidn del Derecho Privado (UNIDROIT), para el

establecimiento de un réaimen juridico.
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Sin embargo esos primeros intentos fueron nulos al no

encontrar eco entre las naciones.

Mas tarde el Comité Maritimo Internacional retoma estos
esfuerzos y para 1969 consolida un texto el cual serla

conocido como las Reglas de Tokio.

Por su parte, continuando en sus trabajos, el UNIDOIT logrd

redactar lo que se conoceria como "Proyecto de Roma'.

En estos documentos a grandes rasgos pretendian simplificar
la documentacidn utilizada en el transporte multimodal con sl
propdbsito de que un sblo documento sirviese para cada una de
las fases del transporte de mercancias donde se utilizaba mas
de un modo de transporte y las mercanclas tuvieren
transhorde de un medio de transporte a otro como una sola
unidad sin la necesidad de ser desembalada para su

clasificacidbn y/o verificacibn.

También buscaban que en los casos de pérdida, dafio o demora
en la entrega de las mercancias objeto de transporte
multimodal, el cargador o consignatario tuviese que dirigirse
a una sola persona que fuese la responsable de la totalidad
del transporte y no a cada uno de los distintos porteadores

unimodales que hubiesen intervenido.
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Posteriormente retomando sus intentos por reglamentar a nivel
internacional este transporte, el propio UNIDROIT, por
iniciativa de la Comisidbn Econbmica para Europa (CEPE)
convocb dos conferencias de mesa redonda, una en junio de

1969 y otra en enero de 1970.

Como resultado de estas dos conferencias se redactb el texto
de un Proyecto de Convenio sobre el Transporte Internacional
Combinado de Mercanclas, mismo que’ fue sometido a varias
modificaciones en reuniones mixtas de la CEPE y la
Organizacibn Consultiva Maritima Intergubernamental (OCMI)
cuya versidn final fue distribuida entre los participantes de
la Conferencia de las Naciones Unidas/OCMI sobre el

Transporte Internacional en Contenedores en 1972.

En esa reunibn se emitib una resolucidn relativa al
transporte internacional combinado, misma que fue atendida
por el Consejo Econdbmico y Social en 1973 pidiendo a la Junta
de Comercio y Desarrollo (UNCTAD) que estableciera un Grupo
Preparatorio Intergubernamental para que se encargara de
elaborar un Proyecto de Convenio sobre el Transporte

Multimodal Internacional.

De esta manera el 10 de mayo de 1973, la Junta de Comercio y
Desarrollo creb el Grupo Preparatorio Intergubernamental,

misio que celebrd seis periodos de sesiones entre 1973 vy

1979.
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El Grupo concluyb sus trabajos en su sexto y Ultimo periodo
de sesiones aprobando un texto de Proyecto de Convenio sobre

el Transporte Multimodal Internacional.

La Junta de Comercio y Desarrollo informb a la Asamblea
General por conductc del Consejo Econbmico y Social de la
conclusion de la labor del Grupo Preparatorio
Intergubernamental decidiendo transmitir el texto para que a
su vez fuese convocada una Conferencia de Plenipotenciarios
por el Secretario de la propia Junta para proceder a su
respectiva aprobacidn en el marco de dos periodos de

gesiones.

Durante los trabajos del Grupo Preparatorio
Intergubernamental se discutieron aspectos nodales para ser
reglamentados por wun Convenio entre 1los gque destacaron
responsabilidad, concesibn de licencias a los operadores de
transporte multimodal, armonizacidbn de los diferentes
criterios de los distintos palses asl como las diferentes

tradiciones de los diversos regimenes de transporte unimodal.

Después de estas deliberaciones logrd constituirse lo que hoy
conocemos como el Convenio de las Naciones Unidas sobre el

Transporte Multimodal Internacional de Mercanclas (CTMI).
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Procederemos a analizar la denotacidn juridica esencial que
concede el CTMI a la funcidn del OTM en el cumplimientc de su
servicic sin necesariamente recurrir a la connotacibn de las

complejidades que en su operacidbn se presentan.

1.- CONVENIO DB LAS NACIONBS UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE
MULTIMODAL INTRRNACIONAL DE MERCANCIAS.

A la conferencia de plenipotenciarios donde fue aprobado por
consenso el Convenic en su segunda sesibn celebrada del 8 al
24 de mayo de 1980 en la oficina de las Naciones Unidas en
Ginebra bajo los auspicios de la UNCTAD, asistieron de

acuerdo al Acta Final de la Conferencia los siguientes:

Reuniendo durante las dos partes del periocdo de sesiones de

la Conferencia, a 77 miembros de la UNCTAD.

De Europa los siguientes paises:

"Alemania, Replblica Federal de; Austria; Bélgica; Bulgaria;
Checoslovaquia; Dinamarca; Espafia; Finlandia; Francia;
Grecia; Hungria; 1Italia; Malta; Noruega; Paises Bajos;
Polonia; Portugal; Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del

Norte; Reptblica Democradtica Alemana y Yugoslavia.



Los paises de Africa que asistieron son:

Argelia, Burundi, Egipto, Etiopia, Gabon, Ghana, Kenya,
Madagascar, Malawi, Marruecos, Nigeria, Replblica Unida de
Camerin, Republica Unida de Tanzania, Senegal, Somalia,

Sudan, Tunez y 2Zairs.

Del continente asiatico:

Arabia Saudita, China, India, Iraq, Japdén, Libano, Malasia,
Republica Arabe Siria, Republica de Corea, Republica
Socialista Sovidtica de Bielorrusia, Republica Socialista
Soviatica de VUcrania, Unién de Replblicas Socialistas

Sovieticas, Turquia y Tailandia.

América del Sur tuvo su participacién con los siguientes
paises:
Argentina, Brasil, Colombia, chile, Ecuador, Perl, Uruguay y

Venezuela.

De las Antillas Centroaméricanas participaron:

Cuba, Jamaica, Panama y Trinidad y Tobago.

Por su parte los paises de América del Norte:

Canadd, Estados Unidos de América y México.

Participaron solamente en la segunda parte del periodo de

sesiones de la Conferencia representantes de los siguientes 7
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miembros de la UNCTAD: Chipre; El Salvador; Honduras;

Jamahiriya Arabe Libia; Pakistan; Uganda; Yemen.

Estuvieron representadas en la Conferencia la Comisidbn

Econbmica para Africa y la Comisibn Econdmica para Europa.

Bstuvo representada en la Conferencia la Organizacibn de las

Naciones Unidas para el Desarrollo Industrial.

Participaron en las dos partes del periodo de sesiones de la
Conferencia, representantes de los siguientes Organismos
Especializados Y observadores de las siguientes

Organizaciones Intergubernamentales y No Gubernamentales:

Organismos especializados: Organizacidtn de Aviacidn Civil
Internacional; Organizacibn Consultiva Marit:ma

Intergubernamental.

Organizaciones Intergubernamentales: Comunidad Econbdmica
Buropea; Consejo de Cooperacibn Aduanera; Instituto
Internacional para la Unificacibn del Derecho Privado;
Oficina Central de Transportes Internacionales por
Ferrocarril; Organizacibn de Cooperacidtn y Desarrollo
Econbmicos; Organizacidn de la Unidad Africana; Organizacidn

de los Estados Americanos.
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Organizaciones no guhernamentales: Asociacién Latinoamericana
de Armadores; Asociacién de Transporte Aédreo Internacional;
Asociacién Internacional de Armadores; Camara de Comercio
Internacional; camara Naviera Internacional;Conferencia
Maritima Internacional Y del Baltico; Federacibn
Internacional de 1las Asociaciones de Transportadores vy
Asimilados; Oficina Internacional del Contenedor; Unibn
Internacional de Seguros de Transportes; Unidn Internacional
de Transportes por Carretera.

Por su parte, participaron solamente en la segunda parte del
periodo de sesiones de la Conferencia las siguientes

Organizaciones Intergubernamentales:

Consejo de la Unidad Econbmica Arabe; Federacibn Naviera

Arabe; Liga de los Estados Arabes.

Estuvo representada por un observador solamente en la segunda
parte del periodo de sesiones de la Conferencia la siguiente
organizacibn no gubernamental: Unibn Internacional de

Ferrocarriles.

Farticipt en las dos partes del periodo de sesiones de la
confarencia un obhservador de la South West Africa People's

Organization. " 1
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Asl, una vez terminado el segundo periodo de sesiones, el 24
de mayo de 1980 fue adoptado el Convenio sobre el Transporte
Multimodal Internacional de Mercanclas, permaneciendo abierto
a la firma en Nueva York desde el lo. de septiembre de 1980
hasta el 31 de agosto de 1981 y ha seguido abierto a 1la
adhesidn  de los Estados pues entraré en  vigor
internacionalmente doce meses después de que 30 Estados hayan

llegado a ser partes contratantes.

Hasta 1990 sblo 8 paises lo habian firmado, de los cuales
sblo 3 lo han ratificado y dos son partes contratantes por

adhesibn encontrandose como sigue:

“PAIS FIRMA RATIFICACION ADHESION
1. México 10 Oct. 1980 11 Feb 1982

2. Marruecos 25 Nov 1980

3. Senegal 2 Jul 1981 25 Oct 1984

4. Chile 9 Jul 1981 7 Abr 1982

5. Noruega 28 Agt 1981

6. Venezuela 31 Agt 1981

7. Nalawi 2 Fab 1984

8. Rwanda 15 Sep 1987"

i Zrpesicabe Sacioral "Bl trangporte Integral de Carga ¢ sy




Puede encontrarse explicacidn a esta falta de interés por que
entre en vigor este Convenioc en el hecho de cbmo tuvo lugar
la negociacibn del mismo, sin duda misma que fue como toda
negociacidn en el A&mbito internacional, se encontraba una
multiplicidad de intereses, convergian no sblo los diferentes
criterios de los distintos palses, sino también las
diferentes tradiciones de los diversos regimenes de
transporte unimodal, teniendo entonces, cabida si no a la
renuencia si a la dificultad de los palses a readaptarse
para un sistema de transporte multimodal bajo éste régimen

juridico. (Ver Apéndice 1 p. 157)

Entre los aspectos juridicos que han despertado gran debate
tanto 1los que ponderan sus ventajas como por los que
argumentan los inconvenientes se encuentra principalmente lo

concerniente a la responsabilidad. (Ver Apéndice 1 p. 151)

Los 1limites de responsabilidad que confiere al OTM se ha
observado que son mayores a los que se encuentran fijados en

los convenios de transporte ya negociados con anterioridad,

El Convenio introduce un sistema convenido de responsabilidad
directa, en virtud del cual el operador de transporte
multimodal asume la responsabilidad de las mercancias durante
tods el transporte, lo que gquiere decir que una vez que el

CTM toma las mercancias consigo hasta <ue las entrega son su
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responsabilidad, sean cuales sean los modos de transporte gque

ge hayan utilizado.

El Convenio en su parte III compuesta del articulo 14 al
articulo 21 atribuye esta responsabilidad al OTM aln cuando
6l no sea el porteador directo en el traslado de las

mercanclas.

También es el responsable directo cuando las mercancias hayan
sido recibidas por persona(s) que trabaje(n) con él; segln el

parrafo 3 del articulo 14:

"3.-En los parrafos 1 y 2 de este articulo, la expresidn
operador de transporte multimodal comprende también a los
empleados o agentes del operador o a cualquier otra persona a
cuyos servicioes éste recurra para el cumplimiento del
contrato de transporte multimodal, y los términos expedidor o
consignatario comprenden también a los empleados o agentes

del expedidor o del consignatario respectivamente. " 3

Principio que también se aplica al hablar del expedidor en
Cuyo <casoO no es necesario que personalmente celebre el
contrato, basta con sblo que otra persona actlle en su nombre
en calidad de agente y entregue la mercancia de efecto al OTM

en vitud del contrato de transporte multimodal.

RIS
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Por su parte al hablar del consignatario debe de igual manera
entenderse seghn los propios términos del convenio a la
persona autorizada para poder recihir las mercanclias al
exhibir el propio documento de transporte multimodal en caso
de ser negociable mismo que de acuerdo al articulo 6 vy
articulo 7 el documento de transporte multimodal (DTM) puede

ser negociable o no negociable.

Cuando el consignatario o persona que se presente en su
nombre para la entrega de mercancias por parte del OTM al
tratarse de un DTM negociable ese documento debe presentar
las caracteristicas presentadas en el articulo 6 del
Convenio, es decir, extendido "a la orden" o "al portador"
deberd presentarse y devolverse al OTM por lo menos un
original del documentoc o la persona que presente debidamente
endosado el DTM seraéan los autorizados a actuar como

consignatario.

Al tratarse de un DTM no negociable seré apto de recibir las
mercancias del OTM sblo aquélla persona que se identifique
con el nombre del consignatario mencionado debidamente en el
documento sin existir la necesidad de que este sea devuslto

al OTM para hacerse acreedor a la entrega de las mercancias.

El OTM adquiere esa responsabilidad sblo cuando exista de por

medio un Contrato de transporte multimodal y que de hecho
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exista el pago de un flete, conforme el articulo 1 en su

parrafo 3:

"3. Por “"contrato de transporte multimodal" se entiende el
contrato en virtud del cual un operador de transporte
multimodal se compromete, contra el pago de un flete, a
ejecutar o hacer ejecutar el transporte multimodal

internacional de mercanclas." ¢

Ohligatoriamente debe existir el pago de un flete para que
juridicamente un O0TM entre a la aplicacibn de las clausulas
de obligaciones y responsabilidades y los efectos de celebrar
un transporte multimodal conforme el Convenio por lo que se
descarta la aplicacibn de este cuando exista la celebracibn

de un contrato en términos gratuitos,

Para asumir las obligaciones jurldicas del Convenio de
Transporte Multimodal existen algunos principios del régimen

juridico del OTM vy los ennumeramos a continuacibn:

- El expedidor comunica al OTM datos sobre la naturaleza
general de las mercanclas, numero de bultos o piezas y su

peso;




- El1 OTM o la persona que actlie en su nombre puede hacer

reservas respecto esos datos;

- Se estima que el expedidor ha garantizado la exactitud de

dichos datos;

- E1 OTM ser4 responsable cuando a sabiendas haga constar una
informacibn inexacta en el documento de transporte multimodal

u omita cualquier informacibn que deba incluirse en él.

Sblo bajo éstos principios el OTM queda como responsable de
las mercancias durante todo el viaje del transporte
multimodal de acuerdo a los términos del contrato de
transporte multimodal y sobre la base fundamental de 1las
instrucciones que reciba por parte del expedidor de las

mercanclias.

De esta misma forma los subcontratistas y agentes del OTM
siempre actuaran sobre 1la base del contrato que hayan

celebrado con el propio OTM y con arreglo a las instrucciones

que de éste reciban.

Bajo estos lineamientos cuando llegase a ocurrir alguna
situacidbn que merezca sansibn alguna sea en aduanas o con
alguna otra autoridad durante el transcurso de la mercancia Yy
81 éste actlio conforme las instrucciones que del OTM recibibd,

éste podrd obtener o recuperar de aquél la suma en cuestibn.
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En este respecto el Convenio deja la posibilidad de aplicar
las legislaciones nacionales de cada pals con arreglo a la

estricta aplicacidn territorial.

Debemos destacar que hasta el momento los acuerdos vigentes
en cuanto a transito aduanero se refiere no se ha establecido
una responsabilidad uniforme por infracciones aduaneras, por
el contrario vremite a la legislacibn nacional para los
efectos de la determinacidn Y aplicacibn de la

rasponsabilidad frente a las autoridades aduaneras.

De igual manera el mismo Convenio establece su ambito de
aplicacibdn, es decir, el lugar de entrega o recepcidn de 1la
mercancia, que esté situado en un Estado contratante mismo

que es definido en el contrato realizado con el OTM.

Reserva el derecho que cada Estado tiene para reglamentar y
controlar toda operacibn de transporte multimodal, como a los

OTM en el &mbito nacional.

Sin embargo, segln el articulo 8 en su primer parrafo inciso
n, el documento de transporte multimodal puede remitir a la
aplicacién de las disposiciones del Convenio cuando
ocurriese en alguna disposicibn que resulte en perjuicio ya
sea del expedidor o el consignatario, por lo gque de acuerdo a

esa remisibn el Convenio podria ser aplicable en territorio
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de un Estado no contratante que versa como sigue en el

articulo 28:

"3, El documento de transporte multimodal comprenderad una
declaracidbn en el sentido de que el transporte multimodal
esta sujeto a las disposiciones del presente Convenio que
anulan toda estipulacidn que se aparte de ellas en perjuicio

del expedidor o del consignatario. "3

El OTM siempre se ver& sometido y regido segln el Convenio a
las disposiciones del mismo en igual medida que a las
legislaciones aplicables vigentes en el pails donde esté

operando, sin perjuicio de ninguna de las partes.

Quiza aqul surja la interrogante de qué sucede con las
disposiciones de los tratados vigentes sobre alguna modalidad

especifica del transporte.

Para dar satisfaccidbn a ésta, debemos destacar que en efecto
son aplicables cuando un OTM ha recurrido a porteadores
unimodales, es decir, a la subcontratacibn para el

cumplimiento del servicio.

En la estructura unimodal la relacibn jurldica es entre el

expedidor y el porteador directo o efectivo mientras en 1la

(20 lnipli



estructura multimodal la relacidn juridica es entre el
expedidor y el OTM, donde el OTM puede ser el porteador
directo, ejecutando él1 mismo el traslado de las mercanclias, o
bien, ocurre a la subcontratacidbn convirtiéndose en
expedidor, al recurrir a la contratacidn de los servicios

para cumplir con el contrato de transporte multimodal.

Mas explicitamente puede decirse que el OTM cuando
subcontrata alguno de los medios de transporte poi poseer en
sus manos sblo uno de los medios de transporte a utilizar, se

convierte en un expedidor.

Cuando esto ocurre, de suceder alguna anomalla en la entrega
de las mercancias el expedidor que contrato los servicios de
un OTM ha de dirigir directamente su reclamo al OTM quien es
el responsable directo en virtud del contrato de transporte
multimodal, y en funcidn del sistema de responsabilidad

uniforme atribuible segln el Convenio de TM.

Simultaneamente el OTM tiene la atribucibn de reclamo ante el
subcontratista del transporte unimodal contratado por é1,
juridicamente aplicando 1los convenios que en vigor se
encuentren segln la modalidad del transporte en cuestibn a

saber entre los mas comunes:

70



MODALIDAD

Transporte Maritimo

71

INSTRUMENTO JURIDICO

Reglas Haya-Visby Bruselas 25 Agt 1924

Transporte Ferroviario Convenio Internacional sobre

Transporte Carretero

Transporte Aéreo

Transporte de
Mercancias por Ferrocarril (CIM)

Berna 7 Feb 1970

Convenio Relativo al Contrato de
Transporte
Internacional de Mercanclas por
Carretera

{CMR) Ginebra 19 May 1956

Convenio de Varsovia 12 Oct 1929,

Con el propbsito de hacer menos complejo este respecto, el

Convenio deja abierta la posibilidad al usuario de elegir

transporte segmentado o transporte multimodal, en su articulo

J parrafo 2:
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"2, Ninguna disposicibn del presente Convenio afectara al
derecho del expedidor a elegir entre el transporte multimedal

y el transporte segmentado. " ¢

Lo que significa puede utilizar dos o mas medios de
transporte contratando en forma separada cada uno de ellos,
hasta completar el trayecto total, de la misma manera que

hubiese seguido la estructura multimodal.

De esta manera queda a la eleccibn del usuario celebrar un
contrato de transporte multimodal o bien celebrar varios
contratos para completar el ciclo de transporte y regirse por
cada uno de los particulares regimenes de cada modo de
transporte guedando fuera de la aplicacibdn del Convenio de TM
y de las ventajas que la experiencia de operacibn de un OTM

puede proporcionar.

Aqul es importante tener en cuenta el sefialamiento que un

experto en la materia nos hace como sigue:

"Sin embargo,esta disposicidbn no debe interpretarse en el
sentido de que el OTM "potencial" esté obligado
invariablemente a aceptar la eleccidn. La obligacibn del
porteador de actuar en determinada calidad se desprende de su

condicidn jurldica de porteador plblico seglin las
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disposiciones legislativas aplicables. Asil, si la empresa de
transporte ofrece tanto servicios de transporte multimedal
como servicios unimodales, el transportista puede muy bien,
en su calidad de porteador plublico, estar obligado a aceptar
la preferencia de su cliente. Por el contrario, si el
transportista no ofrece servicios de transporte multimedal,
no esth obligado a aceptar la peticibn del expedidor de

celebrar un contrato de transporte multimodal. " ?

Otro aspecto juridico que entrafia la operacibn del OTM es su
obligacibn a cubrir su responsabilidad por perjuicios en la
unidad monetaria DEG (Derechos Bspeciales de Giro) en virtud

de su uniformidad internacional como unidad de cuenta.

Un aspecto mas que el Convenio reserva a la facultad del
Bstado es la reglamentacibn de los sistemas de consulta entre
OTM, usuarios y autoridades nacionales, especialmente
condiciones de explotacibn, introduccibdn de nuevas

tecnologias y la concesibn de licencias a los OTM.

En lo referente al Documento de Transporte Multimodal (DTM),
el Convenio no incluye ningln modelo, empero si enuncia

algunos datos que este debe contener en su emisidn.

(7 MED Martines, Binge. "lowvenit de las Sacloms Imdas sobre el Transporte Multitdal
mrersnoeasde Vernaniiae® ar fLPinanciend Sainidrohnblisie MEE 8 e senl A 3 plk
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Los diferentes OTM que operan hoy dia vienen utilizando
documentos que han sido elaborados por organizaciones

internacionales no gubernamentales como:

ORGANIZACION DOCUMENTO

- FIATA (Federacibn Internacional- Conocimiento negociable de
de Asociaciones de Transitarios transporte combinado (FBL)

y Asimilados)

-BIMCO (Consejo Maritimo Documento Uniforme
Internacional y del Baltico) transporte combinado
E INSA (Asociacibn Internacional ( COMBIDOC)

de Navieros)

- CNI (Camara Naviera - Conocimiento de

Internacional) Transporte Combinado

Documentos cuya difusibn ha sido cada vez de mayor

generalidad entre los OTM,

Sin embargo, la Conferencia de las Naciones Unidas pidié al
Secretario de la UNCTAD la elaboracibn de un formulario
normalizado y disposiciones tipo para los documentos de
transporte multimodal con el propbsito de que dejaran impreso

en ello las disposicicnes del Convenis resultandc algunos
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proyectos prelimares de DTM elaborados por el Programa
Especial sobre Facilitacidn del Comercio (FALPRO) de la
UNCTAD y se ha decidido llamar provisionalmente con la clave

"MULTIDOC".

La Camara de Comercio Internacional también a participado en
los esfuerzos de elaboracibn de un documento de transporte
multimodal para lo cual emitid las “Reglas Uniformes
UNCTAD/CCI relativas al documento de transporte multimodal”,

mismas que estin en vigor desde el lo de enero de 1992,

Actualmente se encuentran en redaccidn las clausulas que
deben figurar al dorso del DTM para lo cual se ha designado

una lista de temas a examinar para ello, entre los que se

encuentran:

"1) Ambito de aplicacibn;

2) Definiciones;

3) Documento {negociable/no negociable/electrbnico);

4) Responsabilidad/retraso;

5) Mercanclias peligrosas/ responsabilidad del cargador;
6) Pérdida del derecho a limitar la responsabilidad;

7) Cuestiones de responsabilidad subsidiaria;

8) Plazo de prescripcibdbn y Notificacibn de reclamacionses;
9) Fletes y gastos;
10) Privilegios;

11) Estiba discrecional; y
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12) Itinerario, " @

Aun cuando ha sido demasiado lento el proceso de ratificacidn
del Convenio de TM, y alin cuando no ha entrado en vigor, la
difusibn practica del transporte multimodal sigue en auge Yy
de la misma manera es la preocupacibn entre las esferas de

los foros internacionales.

Reflejo de ello es su labor constante en actualizar los DTM

que sean acordes a la practica de este sistema de transporte.

La Comisidn de Transporte Maritimo de la UNCTAD manifestd en
su 130 periodo de sesiones su interés en que se constituyera
una Comisidn especifica que atendiese las cuestiones de
transporte multimodal logrando constituir un Grupo de
Expertos en el Transporte Multimodal conocido también como
"Grupo de Expertos en Cooperacibn Econbmica entre Palses an
Desarrollo en la Esfera del Transporte Maritimo, los Puertos

y el Transporte Multimodal".

Este Grupo de Expertos en su reunibn del 9 al 13 de marzo de
1992 asistieron representantes de las regiones de Asia,
Africa y América Latina concluyendo en la identificacibn de
algunas esferas necesarias atender para que en algunos paises

con dificultades pudiesen desarrollar el transporte

G811 NI Iviinies de inansporte Nultizodal Docuzemto T9:8,C.47328 H.T. 33 de enero de 1893 927 ¢




multimodal en sus respectivos palses, destacando mas las
limitaciones fisicas de infraestructura, inadecuacidn del
marco juridico institucional del transporte y las condiciones
comerciales y de explotacidn favorables, mas que practico-

operacional.

Asl en forma periddica el Grupo de Expertos se reune con el
propbsito de exponer en mesas plenarias las dificultades que
los palses alll en forma equilibrada representan los
intereses involucrados para un mejor desarrollo del
transporte multimodal con el fin de que llegue a entrar en
vigor el Convenio de TM conforme lo exige 1la practica

operacional del transporte total.

2. REGLAMENTO PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL

Es en 1973 cuando en nuestro pals se comienzan a realizar

estudios sobre lo que en ese tiempo era conocido como el

transporte combinado analizando su operacibn, sus

repercusiones y la problematica del transporte nacional en

conjunto.
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Con este propbsito, se constituyo un grupo de trabajo donde
participaron miembros de los diferentes intereses, entre
ellos empresas de maniobras, transportistas, aseguradoras,
almacenes de depbsitc,y dependencias gubernamentales sin

descartar a los usuarios de estos servicios.

Mas tarde, el 4 de julio de 1979 como producto de la visibn
de 1la importancia de esta modalidad del trnasporte, al
interior de la Secretaria de Comunicaiones y Transportes
{SCT), se lleva a cabo un cambio en la estructura de la misma
publicando un "Acuerdo por el que se modifica la estructura
de la Direccidn General de Tarifas, Terminales y Servicios

Conexos" en el Diario Oficial.

En este Acuerdo:

"II.., se estima necesaria la implantacibn del sistema de
transporte multimodal para estar en condiciones de lograr una
mayor participacidn en el mercado internacional, al coadyuvar
al fomento de las exportaciones y al mejoramiento de la
racionalizacibn de las importaciones tanto de insumos basicos
como de bienes de capital, de conformidad con nuestra

capacidad y en relacibn a las necesidades del cosumo. " °

C9) 50T "Loverdc pur el qoe se wedifaca la estruoi.ta de 13 Direccidn Gemeral de Tar:fas, ®eraimales y
Sarvinis tonanes.” en Qians: dficral de lxTedsracity Kémico ¢ de tulio de 193 p.M
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En apreciacibn a este principio se crea dentro de la
Direccibn General de Tarifas, Terminales y Servicios Conexos
la Subdireccidn General de Transporte Multimodal dependiente

de la SCT.

En lo que ha esta subdireccidén refiere el Acuerdo hace

constar su integracibn de la siguiente manera:

"...Dicha Subdireccibn queda integrada con el Departamerto de
Tarifas y Autorizaciones para el Transporte Multimodal de que
dependeran la Subjefatura y las Oficinas de Auteorizaciones Yy
Contratos y la de Tarifas de Transporte Multimodal; asl como
las Oficinas de Integracidbn y Desarrollo del Trafico
Multimodal y de Coordinacibn, adscritas directamente a la

Supdivreccibn., " 10

Después de varios esfuerzos se tuvo por resultado con el
apoyo de la Direccion General de Asuntos Juridiceos de la 8CT
la emisibn, en el Diario Oficial de la Federacibn, del
Reglamento para el Transporte Multimodal 1Internacional

Mediante el Uso de Contenedores, el dia 6 de julio de 1979.

En este instrumento juridico se plasmb la necesidad de contar
cen una legislacidn que permitiese el uso de los modos de

transporte en trafico integrado y bhajo la operacidbn de un

(10 i
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sblo empresario y con un solo documento, buschndose ademas la
preservacibn de la nacionalidad mexicana en los prestadores
de este servicio, pues se apreciaba ya la necesidad de
contrarrestar influencias de empresas transnacionales, se
deseaba implantar estructuras que protegieran 1lds intereses
del transporte nacional para evitar la dependencia de

operadores extranjeros.

En el ambito internacional era ya inminente la aplicacibn del
transporte multimodal, el intercambio de mercancias en el
comercio internacional wexigia la intervencibn de los
diferentes modos de transporte en forma adecuada facilitando

un servicio integrado y eficiente.

De igual manera este Reglamento crea la Comisidbn de
Transporte Multimodal, misma que sesionaria por convocatoria
del Secretario de Comunicaciones y Transportes o el

Presidente de la misma.

"Articulo 25.- Para los efectos de este Reglamento se crea la
Comisibn de Transporte Multimodal que estarha integrada por
los titulares de las Direcciones Generales de Aeronhutica
Civil; Autotransporte Federal, Ferrocarriles en Operacibdn,

Marina Mercante, Operacibn Portuaria, Asuntos Jurldicos vy
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Tarifas, Terminales y Servicios Conexos. El titular de la

tltima nombrada fungirad como Presidente de la Comisibn, " 1!

Esta misma Comisibn, de acuerdo al Reglamento vigente en la

materia, tiene el caracter de bdrgano consultivo.

Actualmente en lo que concierne a la Operacion Portuaria no
se ha aclarado cual serd la institucidn que representara al
Sector Portuario, mismo que bajo el proceso de desregulacidn,
hoy se han constituido las conocidas como Administracion
Portuaria Integral (API), no ha sido constituido en este
respecto un Organo cuya funcidn sea la Coordinacidén General

de cada una de éstas.

Bste aspecto no ha sido contemplado alun en los recientes
instrumentos jurldicos que reglamentan el sector maritimo
portuario, es decir, la Ley de Puertos de julio de 1993 y la

Ley de Navegacidn de enero de 1994.

A excepcibn de Ferrocarriles, los 1ntegrantes de ésta

Comisidn siguen siendo los mismos.

Para autorizar a un OTM fijaba como requisito que estuviesen
representados en la sociedad por 1o menos dos modos de

transporte.

(130277 "Heglazerts par2 & Thanstorte ¥ultiaodal Imternscitna; Vediaste el Uso de Cortenedores® en

cares D de s Tederscidn Méren fle cuiic de 979 5. 71 8.
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Posteriormente en la continuacidn de los trabajos por hacer
un instrumnento juridico acorde a las necesidades e intereses
por un transporte total, se emitid el 16 de agosto de 1982 en
el Diario Oficial el Reglamento para el Transporte Multimodal

Internacional cuyo objetivo principal era el:

".,..fijar las bases y condiciones con las cuales debe
efectuarse el transporte multimodal internacional en nuestro
pais y establecer las modalidades que dicte el interés
plblico para preservar y dar seguridad al desarrollo del
transporte nacional en beneficio de la colectividad y de los

propios prestadores de servicios, " 12

En esta misma linea de interés se huscaba con la publicacidn
de este Reglamento estar acorde con los usos internacionales
en la medida de reglamentar los sistemas de operacidbn en el
uso de los diferentes modos de transporte en trafico

integrado bajo la coordinacibn de un sblo operador.

Precisamente ese mismo afio, nuestro pals se habla convertido
en signatario del Convenio. de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Multimodal de Mercancias cuando publicd el Decreto
de Promulgacidn en el Diario Oficial de la Federacibn del 27

de abril de 1982.

Kéxioe 16 de agesto de 23ip S
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Por lo cual era necesario establecer nuevas clausulas que
fueran conforme a los términos del signado convenio pues en
el antiguo Reglamento del 6 de julio de 1979 consideraba
multimodal al transporte cuyo origen fuese en el extranjero,
lo cual no es estrictamente necesario pues este puede darse

en el nivel nacional.

En forma cuadrada establecia, la prohibicibn de que, aquél
contenedor que hubiese entrado en el pals, no podla usarse
para transportar carga doméstica. Asi de la misma manera
obligaba al OTM a contratar los servicios de autotransporte

exclusivamente con las centrales de servicios de carga.

En virtud de los constantes cambios en la esfera del
transporte nuestro pals comenzaba a quedarse a la zaga en las
nuevas formas de operacidn de los transportes aln cuando

fuese en su operacidn unimodal.

Por ejemplo en los Estados Unidos de América, entre los afios
1977 y 1980 se daba la desregulacibn de la industria del
transporte de acuerdo a las necesidades exigidas por el

sector publico.

En cambio en nuestro pals es hasta el afio de 1986 cuando

comienzan las operaciones de desregulacibn dentro del sector

transporte.
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Como producto de esta nueva visibn de hacer mas competitivo
el sector transporte se emite el 7 de julio de 1989 en el
Diario Oficial de la Federacibdn, el nuevo Reglamento de

Transporte Multimodal Internacional, actualmente en vigor.

Lamentablemente no ha sido objeto de nuevas revisiones que
actualicen su contexto conforme la operacion y manejo actual
del sistema maritimo portuario, sujeto alm a un proceso de

desregulacidn.

Ademds, en este nuevo Reglamento es eliminada, la creencia de
que todo transporte originado en el exterior en sistemas
unitarizados es razbn para considerarle como multimodal, asi
como la obligacibn del OTM de contratar el autotransporte con

las centrales de carga.

La prohibicidbn, para que los contenedores internados puedan

transportar carga doméstica en forma temporal, es eliminada.

De esta forma los monopolios existentes comienzan a ser

atacados.

Estas son algunas de las caracteristicas que con el tiempo

fueron evolucionando en cuanto a la concepcibn del transporte

multimodal y su operacidn.
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Cifiiéndonos ahora a este instrumento juridico, que es el que
se encuentra en vigor hoy dia, respecto a &1 destacaremos las

principales disposiciones que refieren al OTM:

Establece en primer lugar la facultad de la SCT para otorgar
las autorizaciones a los operadores de transporte multimodal
internacional una vez que haya cumplido con los requisitos
que el mismo reglamento establece, mismos que mencicna en él

articulo 8 a saber:

", .,a) Estar constituidos conforme a las leyes mexicanas;

b) Acreditar ante la Secretaria de Comunicaciones Yy
Transportes la suficiente capacidad técnica, comercial vy
econbmica;

c) Exhibir a plena satisfaccidn de la Secretarla de
Comunicaciones Yy Transportes, un contrato de seguro de
cobertura amplia, y cualquiera otra garantia'que ésta le fije
para asegurar el cumplimiento de sus obligaciones por el
tiempo gue dure la autorizacibn respectiva;

d) Obtener la opinidbn de la Comisibn de Transporte

Multimodal. "3

A su vez dentro de la SCT es a la Direccidbn General de
Tarifas a quien corresponde analizar el conceder una

autorizacidn de OTM, al ser ésta quien convoca a la Comisibn

(L3VBCERTCE MERICANOS "Heglazento paza el Tramsporte Multinedai Internaciemal” en Compezdro_le
legrsiacats Narltime Bortuariz Kéxico 1867, p 849
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de TM y la facultada por el Reglamento Interior de la SCT

para otorgar autorizacidn y regular la actividad del OTM.

Como parte de atender este respecto la Direccibn General de
Tarifas tiene para el conocimiento de cualquier interesado un

"Instructivo para Solicitar Autorizacidbn de Operador de

Transporte Multimodal'.

Dicho instructive menciona ademas de los requisitos
enumerados en el Reglamento de TM, como parte de la
acreditacidn de su capacidad técnica, comercial y econbmica,
la presentacibn de: contratos de agenciamiento, convenios de
coordinacibn de servicios c¢on lineas aéreas, maritimas,
terrestres, corresponsalias en el extranjero, entre las mas

importantes.

Estos Ulltimos, aspectos que no fueron previstos ni en el
Reglamento, ni en el Convenio de la materia, mostrindose como
el primer sefialamiento de incluir modificaciones en el

reglamento,

Dentro de la pdliza de contrato de seguro el interesado en
constituirse como un OTM debe presentar una garantia en forma
amplia de su responsabilidad con una cobertura minima de

500,000 dblares asl determinado por la Direccibn General de

Tarifas.
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cantidad ésta que si hasta antes de 1995 era dificil cubrir
en cuestidn de solvencia econdmica por parte de los
interesados en operar un sistema multimodal, con la reciente
devaluacién de la moneda nacional se hace mids incierto vy
alejada la posibilidad de adquirir un registro como OTM
individual sea persona moral o fisica, de no ser que se
instrumenten alianzas estratdgicas que abran oportunidades a

los prestadores del servicio.

Una vez que el interesado en obtener la autorizacibn como OTM
presenta su solicitud debidamente requisitada ante la
Direcccidn General de Tarifas, este debe esperar a que su
solicitud y datos sean analizados por la Comisibn de TM,
evaluacidon que es remitida al Secretario de Comunicaciones y
Transportes quien dicta la resolucibn procedente y determina

si se otorga o no la autorizacibn en cuestidn.

Una vez que un OTM ha obtenido la autorizacibn como tal, este
asume ciertas obligaciones y responsabilidades ante la
autoridad y ante el usuario; como producto de la celebracibn

de un contrato de TM.
Respecto a la SCT el OTM est4 obligado a:
1) Presentar un informe referente a los 12 meses anteriores

sobre los datos técnicos, administrativos, estadisticos vy

otros que permitan conocer la operacidn del servicio;



2) Facilitar a los inspectores de la SCT los datos que le

requieran para el cumplimiento de su funcibn;

3) Presentar para aprobacibn los contratos a celebrar con el
usuario, los cuales no surtiran efecto antes de la

aprobacidn respectiva;

4) Someter cualgquier <convenio a celebrar con empresas

extranjeras
5) Sujetarse a las tarifas autorizadas;

6)Contratar los servicios unimodales <con las empresas

legalmente autorizadas

7) Contratar los servicios de maniobras, maritimos,
portuarios y conexos con quienes sean autorizados legalmente

o los facultados a prestarlos directamente;

8) Coordinarse con otros OTM cuando el interés phblico lo
requiera a juicio de SCT para hacer un servicio mas

eficiente;

9) Informar de la desighacibn de representantes o agentes en

el extranjero; vy
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10)Cuando se lo solicite SCT participar en las actividades de

coordinacidn en materia de operaciodn.

En caso de que un OTM no cumpla con estas obligaciones este
se veri sometido a las sanciones, y aun a la suspensidn de su
autorizacidn conforme a lo establecido en el articulo 34 de

la Ley de Vias Generales de Comunicacibn, que dicta:

“Articulo 34,- La caducidad sera declarada
administrativamente por 1la Secretaria de Comunicaciones,
conforme al procedimiento siguiente:

I. La Secretaria hara saber al concesionario los motivos de
caducidad que concurran y le concederia un plazo de quince
dias para que presente sus pruebas y defensas;

I1. Presentadas las pruebas y defensas o transcurrido el
plazo seflalado en la fraccibn anterior, sin que se hubieren
presentado, la Secretaria dictari su resolucidén declarando la
caducidad, si a su juicio no quedd justificado el
incumplimiento de la concesibn, por caso fortuito o fuerza
mayor; Yy

I11. Si se comprueba la existencia del caso fortuito o de 1la
fuerza mayor, se prorrogara el plazo de la concesibn por el

tiempc que hubiere durado el impedimento." 14

CLAY FUITNS NEEITAROS “ley de Vlas Senarales de Cenuminacibe” Jp oit. . G
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Respecto al usuario el OTM asume las siguiente
responsabilidades:

1) Es reponsable de las mercanclas desde que le son
entregadas hasta que las entrega al destinatario conforme a
las leyes aplicables en cada modo de transporte, debiendo
éste responder en caso de pérdida, daflo, o demora en su

entrega;

2) El OTM puede reclamar al usuario cuando resulte dafio,
demora o pérdida a causa de vicios en la informacidn
presentada por aquél al dejar la mercancia en custodia del

OTM en cuyo caso ho sera responsable el OTM;

3) No asume responsabilidad el OTM cuando exista caso

fortuito o de fuerza mayor;

4) El OTM puede reclamar a los transportistas unimodales en
caso de siniestro sobre las mercancias de acuerdo a las

legislaciones vigentes de la modalidad en cuestidn;

5) Una vez que reciba las mercancias bajo su custodia debe

expedir documento de transporte multimodal a favor del

usuario del servicio;

6) El OTM cuando tenga alguna sospecha sobre la informacibn

recibida de las mercanclas por parte del usuario, éste puede
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elaborar reserva en la que especifique las inexactitudes,
motivos de sospecha y/o falta de los medios razonables para

verificar la informacidn;

7) De no aplicar reserva alguna u omita informacibn que tenga
que incluir, serhd responsable de dafio, o gasto producto de

dicha inexactitud, que incurra un tercero o el destinatario;

Y

8) De no hacer constar el estado aparente en que recibid las

mercancias se entenderi que las recibid en buen estado.

Como puede apreciarse el OTM debe constar en todo momento por
escrito cualquier anomalia que este ohserve por lo cual el
DTM en la prestacidn del servicio juega un papel
preponderante y hasta cierto grado definitorio en los casos
de ocurrir pérdida, dafio o demora y en ello poder delimitar

responsabilidades seglin haya sido la operacibn.

A este efecto el propio reglamento en su articulo 18 detalla
los datos que debe contener el DTM, en forma general podemos

destacarlos de la siguiente manera:

a) Datos que identifiquen a las mercancias: marcas,
naturaleza, bultos o piezas, peso, cantidad a constar como lo
proporciond el expedidor;

b) Estado aparente de las mercancias;



c) Nombre y domicilio principal del OTM;

d) Nombre y domicilio del expedidor;

e) Nombre del destinatario;

f) Lugar y fecha en que el OTM tome bajo su custodia las
mercanclas;

g) Lugar de entrega de las mercanclas;

h) Fecha y plazo de entrega;

i) Mencibn de si es o no negociable el DTM;

j) Lugar y fecha de emisidbn del DTM;

k) Firma del OTM o su persona autorizada;

1) Flete y forma de pago;

m) Itinerario previsto detallando puntos de transbhordo y los
modos de transporte de ser conocidos en el momento; y

n) Mencibn de ser sujeto a las disposiciones del Reglamento

y la legislacidn aplicable.

Ademas de estos datos pueden ser incluidos cualesquiera otros
que convengan las partes, siempre que no sean en

contraposicitn de la legislacibn aplicable.

Debe entenderse que este documento es el que comprobarad la
existencia de un contrato de TM y bajo el cual el OTM es

ohliigado al cumplimiento del servicic.

Los documentos que sean resultado de la subcontratacibn de

servicios de transporte unimodal por parte del OTM son

independientes al DTM.
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El OTM sblo en funcidn del punto 4, donde seflalamos las

responsabilidades de éste respecto al usuario, es cuando

puede invocar los documentos resultado de esa

subcontratacion.

Es en esta linea donde debemos citar en forma general la

legislacibn vigente en nuestro pals que para éstos efectos se

aplica, a saber:

Ley de Vias Generales de Comunicacién D.O.F. 19 febrerol940

Ley de Navegacioédn D.O.F. 4 enero 1994

Ley de Puertos D.O.F. 19 julio 1993

Ley Aduanera D.O.F. 30 dic. 1981

Reglamento de la Ley Aduanera D.O.F. 18 junio 1982

Reglamento para el Autotransporte Federal de Carga D.O.F. 7

jul 1989

Reglamento de la Comisibn de Transporte Multimodal

Internacional D.O F. 20 enero 1986
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Reglamento para el Servicio de Maniobras en Zonas Federales

de los Puertos D.O.F. 1o junio 1991

Reglamento para Terminales Interiores de Carga D.O.F. 5 enero

1993

No podemos soslayar la indudable complejidad del sistema
juridico a que se enfrenta el OTM en su operacibn, razbn por
la cual su auge y desarrollo ha tenido grandes tropiezos que

vienen precisamente a la complejidad de ello.

México hasta hoy dla cuenta con 22 empresas autorizadas como
OTM, seglin informacidn proporcionada por el entonces,C.
Subsecretario de Transporte de la S8CT, Gustavo Patifto

Guerrero.

Estos OTM dentro de su importante funcibn han reconocido el
proporcionar servicios integrados como especialistas de la
cadena de un sistema de transporte total.

Entre las autorizadas como OTM por SCT se encuentran:

"Ferrrocarriles Nacionales de México; Multisur S.A.;

Autotransporte de Carga Multimodal Cortéz; Multicarga
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Internacional; Servicios Multimodales Especializados;

Cerralvo Multimodal; y TMM Multimodal." 1%

Como puede apreciarse el contexto del OTM en el transporte
internacional observa un entramade de mecanismos legales e
institucionales normados asl en el nivel nacional como el

internacional.

Sin duda el transporte multimodal internacional desde aifios
atras es objeto de reglamentacidn precisa y continua no
siendo al mismo ritmo en nuestro pals, ocasionando un rezago

en el desarrollo del OTM en Maxico.

De esta manera en la medida en que el transporte multimodal
internacional tiende a expandirse alun a través de las
fronteras nacionales, se despierta el interés, entre los
clrculos de los prestadores del setvicio de transporte, a
partir de que los gobiernos aprecian ai sector con una vision
estrategica de 1integracidn no sdlo en el nivel regional
interno por el contrario integracidn a las esferas de los
mecanismos de transporte mundial se indaga e incursiona este
tema en la agenda de los foros internacionales haciendo
intensiva la participaciéon de las empresas privadas llegando
a constituir hasta muy recientemente a diferencia de los

palses desarrollados, como resultado de é&sta visibn, 1los

CLE) ABELIANT hver, Weldhor “Srandes Ferspestivas de lesarrcilo del Tramsporte Miltimséal en I

Frnanciers {Sesooubn Andlisit Wéptes, ¥omarse LR
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pioneros OTM en los palses de menor desarrollo donde los
cambios tecnoldgicos son tardios, los sistemas incursionan
como resultado de los movimientos internacionales mundiales
trayendo como consecuencia una influencia preponderante Yy
decisiva para el desarrollo y evolucidn de 1los sistemas

operativos de OTM en palses como el nuestro.
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CAPITULO TERCERO

RL PAPEL DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCANCIAS EN EL
COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO.

Hemos descrito lo que institucionalmente rige al operador de
transporte multimodal de mercanclas, veremos a continuacibn como es
su operacidn, el contexto en que se desenvuelve y que lugar ocupa en

el marco de la economia caracteristica de nuestros dlas.

En la medida en que iremos destacando la evolucidn de su insercidn en
los esquemas de produccidn actual podremos apreciar el grado de la

importancia de su propia participacioén.

De la misma manera en que la estructura de las economias de los
paises desarrollados se reestructuraban, a través de la aplicacidn de
las nuevas tecnologias a los procesos productivos imprimiendo cada
vez mas un alto grado de importancia a los servicios organizativos de
la unidad productiva al darse con mayor frecuencia la utilizacidn de
servicios como: conocimiento de los mercados, conocimientos
juridicos, investigacidén y desarrollo, procesamiento de datos,
contabilidad, operaciones financieras, publicaciones, publicidad, se

llegaron a modificar las corrientes de comercio internacional.
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Los procesos de produccisbn fraccionados en: fabricacidn, ensamble,
almacenaje y distribucidn reclaman nuevos servicios que complementan
su operacidn y a su vez determinan la llegada a tiempo de la
mercancia donde esta siende necesaria para cerrar el ciclo de

produccidn y comercializacidn.

Proporcionando de esta manera un factor decisivo de competitividad
dentro del comercio internacional y el fomento del comercio exterior
de cada pals para sustentar el crecimiento de la economia con una
visibn estratégica de integracibn ventajosa a los grandes flujos

internacionales,

Asl dentro del fraccionamiento del proceso de produccidn, en el
transporte‘cobra importancia aquélla figura capaz de proporcionar el
servicio complementario al traslado de la mercancia. Es alll donde
encontramos al operador de transporte multimodal cuyo papel y funcibn
principal es dar el servicio de manera oportuna y precisa de acuerdo
a las caracteristicas del producto en cuestidn, fomentando

paralelamente el desarrollo de las economias de escala.

Los palses al verse inmersos en esta restructuracibn han tenido una
reaccibn de oponerse a las dificultades que le prohibiesen una
integracibn a los procesos productivos mundiales, por esta razbn, asi
como en el nivel nacional se han preocupado también en el nivel

regionai.
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Desde esa esfera se han preocupado por la bUusqueda de un mayor
equilibrio de prioridades entre los sectores industrial, comercial y
agropecuario, un mejor balance entre la participacibn del estado vy
del sector privado una conduccidébn que permita conciliar el
cumplimiento de las metas con las nuevas realidades, una distribucidn

mas justa de los beneficios y una proyeccidn externa mas sdlida.

Desde la perspectiva de que la integracidn fisica promueve una mejor
utilizacidn del espacio fisico, estan actualmente en el empefio de

desarrollar sus sistemas de transportacibdn.

Un ejemplo de ello lo constituye el denominado Encuentro Andino de
Transportistas de 1984, en donde se analizan los problemas y debaten

las posibles soluciones.

Dentro de este foro fueron propuestas la promocidn, conformacidn, y
operacibn de empresas coordinadoras de los diversos modos de

transporte y de los agentes que hacen posible la operacién.

En el seno de la Comisibn Econbmica para América Latina también se
realizaron lineas generales para establecer un Programa de
Facilitacidén del Comercio y de Fortalecimiento Institucional del
Transporte en los paises del Caribe dentro de las que destacan entre
los aspectos de politicas de establecimiento y fortalecimiento de la

infraestructura del transporte las siguientes:

"a) planificacibn del transporte:
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b) regimenes de transporte internacional que uniforman el contrato
de transporte y limitan la responsabilidad civil de los porteadores;
d) disposiciones relativas al intercambio de contenedores;

e) establecimiento de compafilas multinacionales de transporte;

i) Establecimiento de empresas de transporte multimodal y su

reglamentacibn;..." ¢

entre algunos otros.

Por su parte dentro del Grupo de los Tres (México, Colombia vy
Venezuela) en reunidn del 30 de septiembre de 1990 en la sede de las
Naciones Unidas en su afan por promover la cooperacidn e integracidn
entre los palses de América Latina no fue descartado el sector

transporte por el contrario mencionaron:

"Considerando de vital importancia para la integraci&n el desarrollo
expedito e integral del transporte y las telecomunicaciones entre
otros palses decidimos otorgar una alta prioridad a este campo,
vinculando con dichas acciones a los sectores tanto gubernamental

como privado. " ?

Unidas Jemseyn Eeomtmite ¢ oSecial. Ulneas generales para establecer up prograns de facilitacibn del
.eciniento sastitucsona) del transparte en lop pilges del Caribe. Docto. E/CEPAL/L.246 20 de julis
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No podemos entonces negar que el sector transporte es considerado
desde algunos aflos atras con visidbn estratégica para lograr la

integracidn a los flujos internacionales del comercio.

Procedamos a destacar la importancia que en su aspecto multimodal

denota y la coherente participacibn del OTM.

1. IMPORTANCIA DREL TRANSPORTR MULTIMODAL EN BL COMERCIO
INTERNACIONAL.

Alin cuando el transporte multimodal en la practica existe desde
tiempos antiguos como lo hemos destacado en el capitulo anterior, no
se le reconoce formalmente sino hasta, que por iniciativa de las
Naciones Unidas, se analiza en primera instancia como transporte
combinado hasta la culminacibn del Convenio donde se le denota vya

como transporte multimodal.

Precisamente por esta denotacidn, se hace necesario analizar su
trascendsntal o no importancia a partir de las caracteristicas mismas

que han cumplido al apoyo del desarrollo del transporte multimodal.

A medida que el comercio internacional fue incrementindose de igual
manera evolucionaba la tecnologia del transporte, las exportaciones
mundiales de 1967 a 1976, mostraban un crecimineto promedic anual de

9.5 % a precios constantes y en la uUltima década de 10 a 11%.
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Si tomamos en cuenta que de los medios de transporte el mas utilizado
en el comercio internacional es el maritimo y cuya participacibn en
los movimientos internacionales es aproximadamente mas del 80 por

ciento.

Ya vimos anteriormente como es que dentro de este transporte es que
se dan los primeros cambios tecnolbgicos con el propbsito de hacer

mas 4giles las maniobras en Puertos.

Recordemos que surgen los primeros contenedores y a partir de alll se
comienzan a implantar teconoleogias que habrian de ser apoyos

fundamentales en los flujos de mercancias.

Asi, en primer 1lugar el contenedor aparece como el principio
fundamental de los movimientos y traslados de cargamentos sujetos a
transporte multimodal por la facilidad presentada para su manejo en

la operacion de dos o mas medios de transprote.

A pesar de que la existencia de estadlisticas sobre la utilizacibn del
transporte multimodal no son disponibles si podemos contar con cifras
que nos indican como ha evolucionado la utilizacién de contenedores

en el comercio mundial.

La Comisibn Econbmica y Social para Asia y el Pacifico (CESPAP)
atendiendo a una peticién de la Secretaria de la UNCTAD realizb una

encuesta sobre el tr&fico de contenedores por las vias de navegacién
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interior de la regibn, de entre los resultados obtenidos se confirmd

la creciente utilizacidn de los contenedores.

China para 1988 en vollimen de trafico de contenedores manejo 81.000

TEU, en 1989, 143,000; 19%0, 220.000,

Por otra parte Tailandia aumentd su trafico de contenedores de 1.440
TEU en 1989 a 6.300 TEU en 1991 cuya actividad trajo consigo el
consecuente surgimiento de empresas como Thai Barge Container
Services especializadas en el manejo de contenedores de Puerto a
transportarlos por carretera y prestacibn de servicios multimodales y

de transitarios.

De igual manera en Malasia se ha tendido ha satisfacer las
necesidades de los movimientos multimodales, las instalaciones de
Padang Besar de depdsito de despacho interior han sido transformadas

como puerto terrestre frente al trafico de 100.000 TEU en 1991 a

través de trenes-bloque.

En Buropa se ha particularizado el sistema de cooperacibn entre
empresas que prestan servicios que incluyen la coordinacibn de
tarifas de transporte multimodal de puerta a puerta y ademas de la
utilizacibn de contenedores, la utilizacidn del transporte ro-ro o

autopista flotante servicio que se presta entre Rotterdam, Manheim y

Karlsruhe,
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Sin embargo, a pesar de la creciente utilizacibn de los contenedores
en algunos ejemplos ocurre el caso inverso debido a la necesidad de
medidas de indole técnica y organizativa asl como de inversiones en
infraestructura, material rodante y sistemas informaticos, ejemplo de

osto ocurre en el trafico de contenedores Transiberiano.

CUADRO 1
TRAFICO DE CONTENEDORES TRANSIBERIANO

Lejano Oriente-Afganistéan

1981 1985 1986 1987 1968 1989 13490
Servicics direccidn Qeste 804 6769 6§73 S86f 300 245Y 7eR2

Servicios diteccion este 913 W U - - g6 1821
otsl IMT 5292 &6 BEE 3D 4% T3

Lejano Oriente-Ir&n
Servicios direccidn Jeste 4413 L1930 £368 97 43T AWM 4%
Serviclos direccidn £ste ITERORMED M TR 430 b 380
Tota. ERLEUINRY VSR I LY A VD R SXI L XA kI N
Lejano Oriente-Europa
Servicios diteccibn Oeste 46704 43108 C4S4L L4B4L 44BUL 36400 IUU
Servicics direccion Bste 29972 28385 24024 14024 7ML 3502 17266
Total 72678 T1{T4 £BROG 72788 SIA00 4N %8630
Trafico Total de Contenedores
FRIEN 18320 91876 BA003 B30T 9NRIC S097 GRSGA.

Fuente  SNCTAD. Ei Tramsporte Naritiao en 1993, Ginebra, N.Y. 1993, Informe de ia Secretatia de ia UNCTAD 1D/BICN.4/8
st
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Esta tendencia descendente también fue observada en el trafico de

contenedores en la 2ona del Danubio siendo como sigue:

CUADRO 2

Servicios de Transporte Internacional Contenedorizado por el Danubio
(En Toneladas)

fxperiaciones (aportaciones

Variacion Variacidn
Palses 98¢ 1989 1966/1989 1588 196§ 1985, 1969
Austria 10,000 8 -8t 6,643 5,002 SER
Bulgaria 1400 E4 Al 650 1,568 i1l
Checoslovaquia 27,20 - - 17,218 6,000 -63.5
Bepbblica Pederal de
Alesania T 1188 4l 1,688 1512 -41.8
Bungria 1,700 1400 <176 - 1123 -
Antiqua UBSS 166,003 126,359 -3¢ 139,115 136,860 -1
fotal 16,720 15,84 -390 166,251 185,800 -5.4"

fuente: OKCTAD Gp. Cit. p.81

Disminucidn que sin duda encuentra explicacidn en el periodo de
transicidbn que estan viviendo las economias de europa central vy

oriental.

Como producto de la nueva dinimica de la economia mundial donds cada
uno de los factores se ven entrelazados e interconectados entre si,
permitiendo una penetracidbn global de la informacidbn, conocimiento,
servicios, aspectos culturales e ideolbgicos en todos los sectores de
la vida econbmica y social, empresas, organizaciones plblicas,
privadas, gobierno. Se forman redes no de frontera nacional sino

internacional.
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Se encuentra entonces, una dispersidn territorial de las actividades,
donde la concentracibn del manipuleo presenta la posibilidad de

aprovechar las economias de escala.

Esa integracibn se estructura desde los niveles internos de la
economia como se ohserva en los Estados Unidos donde empresas de
transporte mantienen servicios intensivos de puentes terrestres de la
costa este a la costa oeste haciendo posible la explotacidn de trenes

con contenedores apilados en dos alturas.

Regularmente son transportados 1.6 millones de TEU en direccidn este,
entre los que se encuentran trafico intermodal, de naturaleza interna

0 ya internacional,.

Por otra parte Canada ha hecho intensivo su trafico de contenedores
del Puerto de Halifax al centro del pals proyectando el servicio

entre Vancouver, Montreal y Toronto.

Ademas del trafico intensivo lo que nos puede ayudar a comprender el

uso de contenedores en el transporte internacional es la creciente

produccibn de los mismos.

Se cuenta con el dato de que entre 1987 y 1991 la fabricacibn de
contenedores demostrb un crecimiento estable de 15 por ciento anual

aproximadamente.



Se estima que del total producido en 1991,
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aproximadamente el 78.8

por ciento correspondib a Asia cuya mitad pertenecib a la Reptblica

de Corea,

REGION

Asia
Europa

América del Norte

Otros

Total

fuente: Ihd. .88

(Ver Cuadro 3.)

CUADRO 3

PRODUCCION MUNDIAL DE CONTENEDORES

1989 1991

565,000 710,000
153,000 140,000

15,000 10,000
17,000 40,000
750,000 900,000

Participacibdn
Porcentual
1989 1991
75.3 78.8
20.4 15.5
2.0 1.1
2.2 4.4
100 100

De estos datos obtenidos por la UNCTAD podemos decir qgue cada vez con

mayor frecuencia

produccion mundial de contenedores,

se diversifican los palises participantes en la

el cuadro siguiente:

lo que puede ser sustentado con
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"Distribucibn de la produccidn anual de contendores por regiones y

Regicnes/
2aises

Asia

Fepthilca de Corea
Proviacla China
de Tavdn

China

Tailandia
Nalasid

nd1a

Filipinas

Japhn

Indonesia
Singapur

Total Parcia.

Europa

Antigua LSS

haln

ferns Imado

fep. fed de Alemanis
fscasdinavia

I
"

Sere.uy
lres
B3I MIE R

43413
enirdaseraca.
Sucagérica

AMrica del Sur
Aréricd dei Nevt:
huseraigia

fota. farsial

Tota; Mundial

Fuente: Ibid p.%6.

por paises en 1989-1991,

991

325 140

U800
95 000
e
5087

9

R

.

35000
36 000
9 e0e

Sk

an

I

-
¥
H

¢
.
:

e
iy
o

Pt

ape
vae

aa 1]
i 00

£ 000

.....

"
('

Ve

50t

390 (0

{(En TEU)

.....

00t

Md

ooy o

Y R S N R T
<

cor

¢t
o
§ 000
Rl
0000

500 000

500
R

2000
32000

50 000

Beparticisn 2:%ual
de L produside
Jdinatics Espetiales

w0
0
5.0 3.0
b5 NG|
w0 ¢
EX I Y
a8
8.
E R S
X}
R
L
R



109

Del total de esa produccibn en el afio 1991 350,000 TEU fueron
dedicados para la reposicidbn de los ya desechados y 5§50,000 TEU
pasaron a incrementar en forma directa el parque mundial de

contenedores.

También han surgido en este campo empresas dedicadas al arrendamiento
de los contenedores siguiendo un proceso de concentracibn conformando
sociedades que tratan de obtener mayores beneficios de las economias
de escala con la ampliacibn de su parque de contenedores sin aumentar
el costo de las opéraciones. Concentracibn que constituye la
principal razébn de disminucidbn de la produccidn de los contenedores,
pues ya existen los necesarios bajo el sistema de arrendamiento de

los mismos.

El crecimiento mundial del movimiento de los contenedores de 1989 a
1990 fue del 5.5 por ciento, atn cuando menor que el de 1988 a 1989
que fue de 6.3 por ciento mostrando una mayor participacidbn en este
tipo de movimientos los paises en desarrollo, debido a su paulatina
incersibn en los movimientos de corriente contemporinea y de mejor

manejo, es decir los movimientos intermodales de transportacibn.

Al exigir los movimientos intermodales la aplicacibn de técnicas
especificas se hace necesaria la realizacibn de inversiones que
resulta no muy facil para los palises en desarrollo y seguir el ritmo
de crecimiento de los industrializados, empero se ha visto una mayor
participacibn por parte de los primeros aunque dicho crecimiento se

distribuye desigualmente y muy a menudo irregular de un afio a otro
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debido en algungs de los casos indudablemente a la mejoria en la
obtencidn de datos o bhien por la falta de los mismos o ya por las

desordenadas fluctuaciones de los traficos.

De esta manera antes de la unitarizacidn de las cargas, los costos Yy
riesgos para operar y controlar los cargamentos segmentados se hacla
muy dificultuoso pues los movimientos internacionales de comercio al
ser mas continuos e intensivos exigen de una operacidn mas agil, es
claro que cuidar de un contenedor de veinte toneladas de carga es mas

accesible que cuidar de veinte bultos de una tonelada cada uno.

" Ademhs si partimos de la primicia de que toda transaccidbn comercial
culmina con la movilizacibn fisica de la carga hasta el lugar
acordado, segun las caracteristicas y las necesidades de costo,
tiempo y <calidad del servicio y el mercado objetivo, es el

desplazamiento de ésta el aspecto mas importante,

De ello que resulta clave para una empresa dedicada a la satisfaccidn
del mercado internacional dedicar el esfuerzo necesario para contar

con un servicio adecuado.

Con esta visibn la empresa puede elegir entre dos modalidades

operativas:

1) La primera seria el delegar a un agente transitario o a un
operador de transporte multimodal (OTM) la realizacidn de toda la

operacibn dentro del conocido servicio puerta a puerta b;
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2) Desarrrollar una logistica propia para lo cual la empresa dehe
contar con una infraestructura tanto fisica como humana para poder

desarrollar la operacidn completa.

La optimizacibn constante se presenta sin duda en los aspectos
cualitativos y de mayor ventaja para la satisfaccibn de los
movimientos internacionales tales como: confiabilidad, eficiencia,
efectividad e imagen y cumplir con los términos de entrega pactados
conforme a los nuevos esquemas de produccibn respetando los

requerimientos del consumidor.

El contenedor ha hecho que se preste atencidn, no sblo al puerto o
buque sino tambhién a todos los eslabones, puso al transporte en el
punto que debla encontrarse al hacer de él un todo dentro del sistema

de distribucidn enseflando a pensar en términos de transporte total.

Cada nueva técnica en el transporte ha traducido en la fragmentacibn
de los transportes y en la creacibn de nuevos sistemas de

organizacién.

Los sistemas de unitarizacibn han contraido un sistema integrado de

distribucibn para unificar el sistema de transporte.

Por lo tanto procederemos a exponer las ventajas que el transporte

multimodal proporciona en esta linea de pensamiento.
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2. VENTAJAS DEL TRANSPORTE MULTIMODAL COMO TRANSPORTE INTEGRADO.

"La utilizacibn de contenedores...han creado una base sobre la cual
se pueden coordinar todas las actividades de la cadena de
distribucibn, y la aplicacibn de politicas macroeconbmicas que ponen
énfasis en la promocidbn de las exportaciones exige que dicha
coordinacibn se lleve a cabo para fortalecer las posibilidades de

competencia de los productos en los mercados internacionales. " 3

Los cambios estructurales habidos por wuna transformacidbn en las
fuerzas del mercado, los servicios, la tecnologla vy el derecho han
venido determinando los planes Yy politicas de la industria del

transporte.

Algunas de estas transformaciones son relacionadas con la aparicién
de contenedores en el comercio internacional y los servicios de
caracter intercambiable producidos a ralz de aquéllos, las economlas

de escala y el procesamiento computarizado de la informacidn.

Con las economias de escala las industrias manufactureras refieren a
una reduccivn de los costos medios de produccidbn al aumentar el

tamafio de una fabrica.

030 Fseoames Trodas CERAL: 13 industiia del Tramsporte Begular Itermaciomal v 2 fosperitivigad del Cosercid
Eaterzon de es palises de Asérios latana el far:de., lo. de fezrere Ze 1389, LU U465 p.8§
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En el caso del transporte la explotacibn de éstas economias da en la
medida de la demanda de los propios servicios y su capacidad para
reducir el costo medio del transporte por contenedor reflejando en
forma paralela las caracterlsticas comerciales entre ellas, tipos vy
volumens de la carga con movimiento, grado de desequilibrio,
competencia actual asl como la proyectada, las necesidades de los
cargadores Yy los consignatarios en cuanto a la frecuencia de los

servicios,

Precisamente son las necesidades del comercio y no las posibilidades
técnicas las que determinan las economias de escala, a fin de cuentas
es justamente su objetivo mejorar la competitividad de los productos

en los mercados internacionales.

En este esquema de funcibn se obhservan en la industria nuevas formas
de organizacidbn industrial, se da la blsqueda de inventarios bptimos

y entregas bajo el principio de "justo a tiempo".

El justo a tiempo supone la integracidn de los sistemas de transporte
en las actividades de produccibdn y distribucibn en el aseguramiento
de entregas frecuentes, constantes e ininterrumpidas de los bienes
con el propbsito de disminuir vollmenes de los bienes mantenidos en

inventarios, capital inmovilizado y los gastos administrativos.

En esta concepcidn, el objetivo del justo a tiempo es hacer posible

que los hienes requeridos para la produccibn lleguen en 1las
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cantidades apropiadas y en el preciso momento en que estan haciendo

falta.

Como una técnica de produccibn pretende que los procesos sean
racionalizados y los desperdicios no existan, bajo el supuesto de lo
que se produce se vende uniformando los flujos de insumos Y

productos.

Dentro de este esquema la economia se conecta e integra en cada uno
de sus procesos: produccidbn, comercializacibn y distribucidn,
caracterisitica particular de la globalizacibn econbmica que abarca

no sblo a los hienes sino a los servicios también.

Las cadenas productivas internacionales exigen la alimentacibn
constante de informacibn gque interconecte la planta productiva con
las gestiones y procesos administrativos creando la posibilidad de
aprovechar las economias de escala y la coherencia entre el sistema
de produccibn y la organizacibn del conjunto en tal forma que se
impide la pérdida a nivel global los incrementos de productividad

puntual,

Esto mismo abarca al transporte al contribuir a ampliar los canales
de comercializacidn, la programacibn, el envio y la presentacibn de

documentos de transporte,

Fi transporte multimodal ofrece por sus elementos de coordinacidn la

integracion de elementos fisicos vy actividades institucionales
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ventajas que permitan a la industria no ser excluida de los actuales

procesos productivos.

Victor Islas en su ohra Estructura y desarrollo del sector transporte

en México considera de gran importancia la integracibn del transporte

en los palses que se vean inmersos en el comercio internacional para

imprimir un nivel de competitividad a la produccibn del pals.

Este autor seffala que el transporte debe ser integrado; en los

siguientes:

"1) Con los aparatos comercial y productivo;

2) Con los diferentes modos disponibles (integracidn intermodal del
transporte) y, upa variante, dentro de cada modo (integracibdn
intramodal del transporte) y

3) Con otros palses (integracidn multinacional del transporte). " ¢

Algunas de esas ventajas que el transporte multimodal operado por un

OTM, ofrece como un transporte integrado son:

1) Utiliza los modos de transporte existentes, de acuerdo a las
posibilidades tecnolbgicas existentes;

2) Ofrece el servicio de transportacibn en forma coordinada bajo la
direccion de un sblo operador;

3) El respaldo de un sblo documento de transporte;

C4) 50 Toleyit e Kéaice, 1880, p.t
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4) Cuenta con la existencia de técnicas de manipuleo que facilitan el
transbordo de un modo de transporte a otro (paletizacibn,
contenedorizacibn);

5) Satisface las necesidades de un servicio global;

6)’Reduccibn de tiempos enla manipulacibn de la carga en los puntos
de transbordo;

7) Desde el punto de vista administrativo presenta la posibilidad de
preguntar sohre la situacibn del cargamento al operador prestatario
del servicio;

8) se elimina la fragmentacidbn de la transportacibn y

9) La entrega de las mercancias "puerta a puerta".

sin duda ofrece el enfoque de sistema, consistente en optimizar el

total de la operacibn en su conjunto.

Dentro de estas ventajas podemos inferir la siempre preseﬁte
aparicibn del operador de transporte multimodal como el eje de
interconexidbn en ese enfoqgue intermodal como el especialista en
integrar, mejorar y vigilar la llegada justo a tiempo de la carga

cuando la necesita el consumidor.

En sl mismo como transporte de enfoque intermodal implica la
integracibn modal optimizando de forma independiente cada modo y

estructura una optimizacibn de todo el sistema.

Ese intermodalismo debe ser visto como la amalgamacidbn de los puertos

de un pals con su ferrocarril, ampliaciln de zonas de influencia en
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los puertos, la utilizacibn de sistemas que permitan conocer la
ubicacibn de las cargas en el momento que el usuario lo solicite
ayudando a eliminar el aislamiento de los mercados conformando un

apoyo al comercio exterior.

Como un sistema intermodal permite ampliar las fronteras de los
mercados atendidos, permitiendo la wutilizacibn de puertos mas
alejados de los destinos finales y reduccibn de costos
correspondientes al almacenamiento intermedio como en las operaciones
de transporte. Buscando factores como la rapidez de la carga Y
descarga de los buques, disponibilidad de servicios de transporte

terrestre hacia el destino final.

S5e modifican entonces los factores que los transportistas tienen que

tomar en cuenta para ofrecer servicios eficientes.

Las técnicas de produccibn justo a tiempo reclaman la satisfaccibn de
la necesidad de un transporte integrado que sea confiable, pues
cualquier interrupcibn en la cadena de abasto resulta ser muy costosa

restando competitividad a la empresa.
De esta forma destacados analisis de estudiosos como el Iingeniero
Ernesto de Buen R. en esta materia profundizan los factores que deben

ser cublertos por el transportista.

Destacando entre ellos los siguientes, factores:
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"i) confiabilidad del servicio. El usuarioc requiere un servicio que
garantice tiempos de recorrido, lugares y tiempos de colecta Y
distribucidn y que le permita redisefiar sus esquemas de produccidn.
ii) oportunidad del servicio. El usuario requiere servicios que
satisfagan sus demandas precisamente en el momento en que se presente
la necesidad.

iii) seguridad. El usuario busca transportistas con buen historial de
seguridad, tanto en la circulacidn como en la eliminacidn de daflos a
las mercanclias en transito o en la reduccidn de mermas.

iv} Tiempo de entrega. El usuario define tiempos de entrega
compatibles con la naturaleza de sus cargas. Mientras mayor sea su
valor, preferira opciones mas rapidas. Aunado al tiempo de entrega,
insistirh en que se respeten los tiempos pactados.

v) Costo del servicio. El usuario trata de minimizar el costo del
transporte, siempre y <cuando obtenga la calidad del servicio
necesaria., La significacidn del costo del transporte aumenta al
disminuir el precio de venta del producto, aunque aun en éstos casos
suele ser prioritaria la calidad de servicio, la negociacidbn del
precio viene después,

vi) Seguimiento de los embarques. El usuario exige al transportista
que le informe, en cualquier momento, cual es la situacidbn de cada
uno de sus embarques. Eso se debe a la mayor tensibn en el manejo de
los flujos consecusncia de adoptar esquemas de produccidn justo a
tiempo,

vii) Responsabilidades definidas. El usuario desea facilitar el trato

con el transportista y que éste sea el Unico responsahle de sus

embarques en todo lo largo de la cadena.
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viii) Trato post-servicio. El usuario prefiere contratar
transportistas capaces e interesados en mantener una permanente
asociacibn con él. La atencibn de asuntos como cotizaciones,
facturacivn, aclaraciones, atencion a embarques perdidos, etc. forma
parte del conjunto de parametros de servicio que el usuario

contemporaneo esta interesado en negociar, " %

En el transporte multimodal el OTM cubre el factor de responsabilidad
definida, sin embargo, aun cuando la visidon del transporte de carga
como sistema integrado a la produccidbn y distribucibn y a la vez mas
tendiente a la integracidbn intermodal, existen limitantes en los
paises en vias de desarrollo para ofrecer paquetes integrados de

exportacidn mas aln que en los palses industrializados.

Evidentemente el OTM cubre en gran parte los factores arriba citados
si recordamos que es precisamente su objetivo el prestar un servicio
seguro en los tiempos mas reducidos al hacer de su servicio un
servicio con visidn glohal con calidad reduciendo tiempos muertos, a
través de un intenso uso de sistemas que le permiten conocer la
ubicacibn de los cargamentos especificamente mediante la utilizacidn

del intercambio electrbnico de datos (IED).

En sintesis podemos decir que el funcionamiento de sistemas

logisticos de alta calidad con un transporte integrado a los mismos

t8) INT. BTl integracids dsel tramsporte de carga toc elements de cozpetitividad naciomsl y epresar:al
Bibiinanion téoniia So. 4. Querétare, Sro.. 3§ pp. 3RLM
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constituyen un elemento de gran significado para la competitividad de

las empresas.

Justamente el OTM es su operacibn como transportista ha desarrollado

la integracibn inter e intramodal del transporte.

La industria y el comercio de los palses en la escena internacional,
buscan una mayor competitividad y no es posible lograrla si se cuenta
con un transporte desarticulado de los sistemas logisticos de las
empresas, es decir, que se ajuste a las necesidades de justo a tiempo

conforme lo reclaman los procesos globalizadores de la economla.

La funcidbn fundamental del OTM es producir servicios que resulten
atractivos para el usuario mediante la mejor combinacibn conforme a

los elementos disponibles.

En la combinacidn juiciosa radica la posibilidad de alcanzar las

ventajas citadas que por medio del intermodalismo pueden ser viables.

Sin duda a través del aprovechamiento de economias de escala, como la
consolidacidén de embarques, manejo de equipos de gran capacidad, el
empleo de equipos eficientes y recursos modales para cada tipo de
servicio, aumentar la intensidad de uso de la capacidad instalada,

asl como incrementar la cobertura de los servicios, contribuye en

ello.
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De la amplitud y eficlencia de la propia organizacibn del OTM depende

el resultado final de la operacibn completa.
3. EIL SECTOR TRANSPORTE DE CARGA BN MEXICO DURANTE 1989-1993.

El objetivo de alcanzar y obtener la integracibn del transporte como
un instrumento para incrementar la competitividad nacional conlleva
repercusiones que son insoslayables, ya que desde el momento en que
las fronteras del pals son abiertas la competencia con los productos

del exterior empisza precisamente en los mercados nacionales.

A la vista de esta apertura México al instrumentar una politica de
apertura comercial, racionalizacidn de la produccién y fomento a las
exportaciones, no podia seguir prevaleciente un sistema de transporte

rigido y cuadrado.

Bl Gobierno Federal en 1989 instrumentd una politica de
desregulacibn, cuyo propbsito fundamental consistia en la terminacidn

de monopolios que se hablan manejado hasta ese entonces.

S8i recordamos lo que velamos al estudiar el Reglamento para el
Transporte Multimodal en el capitulo dos, en los reglamentos

anteriores se vela obligado el usuario a contratar el autotranporte

de carga con las Centrales de Carga.

Precisamente en 1989 se permite la libertad de circulacibn por el

territorio nacional para el autotransporte de carga, la libertad de
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contratacibon con el permisionario que mejor conviniese al usuario

pudiendo ser dentro y/o fuera de la Central de carga.

Es en 1989 cuando se busca la participacidtn de las entidades
federativas, de los municipios y de los sectores productivos del
pais, facilitando el acceso a la actividad y estableciendo la

competencia en el mercado.

Dentro de esta desregulacibn se elimina la exclusividad en rutas,
liberandose tarifas, autorizando al mismo tiempo nuevos operadores
tanto troncales como regionales, todo ello en el objetivo de mejorar

la calidad del servicio.

Debemos sefialar que esta modalidad de transporte, es decir, el
autotransporte, en los movimientos de carga ha tenido siempre una

importante participacibn.

Esa participacibn respecto a la carga que es destinada al comercio
exterior, es decir, de la mercancla que sale del punto de partida por
autotransporte hacia algln puerto maritimo para hacer su recorrido
hacla el destino final en el mercado exterior no existen estadisticas
certeras o tan siquiera estadisticas que nos puedan mostrar el grado
de participacibn de sus combinaciones en su apoyo al comercio
exterior de México, precisamente por el grado de dificultad que

presenta el tener observadores técnicos tan particularizades.
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Sin embargo, sl contamos con estadisticas que nos muestran cuan
participativos han sido cada uno de los modios de transporte en 1los

traslados.

El siguiente cuadro muestra la participacibn en miles de toneladas y
participacidn porcentual por cada medio, en el transporte de la carga

total.

CUADRO 5

PARTICIPACIO

N DEL TRANSPORTE POR MODALIDAD
MILES DE TONELADAS

———

AR
VBANSFORIE 1 ' 550 (S | PO 1392p0 t 1853/

Perroviazie 55,830 30,00 80,%60 9.57 46495 S48 46,705 B.61 50,100 8%
Maritizo 260,709 5080 169,139 161 TH280 1M OITRAS 0 G3E IR0 1948
Moo .0 B0 imH N us .0

arreters H0.603 69,00 4,690 85.62 30N BN MLON 0SB LN
{

Corga Total 524,562 §44,338 548,638 565,403 §00,778

p/ Cifras prelizinares

¢/ Cifras estizmales

Estas cifras excluyes aovisiento de petrdlec.

Fuente: ®oder Ejecutivs Naciomal.. Cuinto Informe de Gobierno 1393, p.i6§

Obsérvese que el transporte carretero siempre ha tenido una
importante participacidn misma que ha seguido una tendencia constante

a incrementarse.
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No resulta entonces dificil entender porque en 1989 dentro de 1la
concertacibn para la modernizacibn segln el Programa de Trabajo de

ose afio se le darla atencibn con los siguientes parémetros:

“Para lograr una atencidon mas eficiente del comercio exterior, se
concertard con la Chmara y exportadores un programa de acciones
inmediatas para el transporte de carga en los principales corredores,

como es el caso de México-Veracruz y México-Nuevo Laredo., " ¢

En forma general el Programa Nacional de Modernizacidn del Transporte
1990-~1994 se fijaba como objetivos en cuanto a cada uno de los

modos de transporte el lograr cubrir la funcidn social de cada uno de
ellos mediante la optimizacibn de los recursos disponibles y alcanzar
la participacibn de la sociedad cubriendo las metas de capacidad y

:alidad. ?

La modernizacibn planteaba la constitucibn de un transporte integrado
que pudiera ofrecer una posicibn competitiva a nivel internacional
tanto en precios como en la coordinacidn entre los diferentes medios

de transporte para operar.

En lo concerniente al comercio exterior, la participacién por medio
de transporte no es de la misma manera, desde 1989 hasta 1993 1la

participacion preponderante ha sido del transporte maritimo.

L6} SCT Prograsa de Trabajo 135¢ México 1989, p¢

T80T Mexsn 9L, po
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CUADRO 6

PARTICIPACION DEL TRANSPORTE MARITIMO EN BEL COMERCIO EXTERIOR
(MILES DE TONELADAS)

1989 1990 1991 1992p/ 1993e/
Comercio Bxterior 118,599 119,179 125,820 128,336 129,727
T, Maritimo 104,360 107,916 113,508 113,726 114,527
Exportacidn 87.001 88,897 94,440 94,701 95,350
Importacibn 17,359 19,019 19,068 19,025 19,177
Participacibn % 87.9 90.5 90.2 88.6 88.3

p/ Cifras prelininares
o/ Cifras estinadas
Fusnte: Poder Ejetivo 7ederal., Quinto Informe de Gobierno 1993,p.466
INT. $CT., Marval estadistico del Sector Tramsporte., Documento écmico, Qro. Qro. 1981, p.2§

Respecto a los Ferrocarriles Nacionales de México, éste ha venido
desarrollando el Programa de Modernizacidn y Cambio Estructural que
fue elaborado con el propbsito de mejorar sus servicios a través de

su consolidacibn como un transportista rentable.

En nuestro pals son los Ferrocarriles, los que en forma categbrica
han atendido sin no con el éxito esperado si con la perseverancia y
la siempre presente visibn de propiciar una mayor vinculacibn del

ferrocarril con los otros madios de transporte.

Algunos de los aspectos que apoyan esa visibn son las terminales de

carga multimodales y la creacibn de sistemas de comercializacibn

nuevos.

Entre los sistemas de comercializacién que podemos citar son: los

convenios de carga realizados directamente con las empresas cuyo
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volumen de carga es considerable; las nuevas formas de organizacidn
en el servicio de carga en las que destacan los trenes regulares y
los trenes unitarios con el manejo de tarifas integradas de costos Y

equipos.

Concerniente a las terminales de carga podemos mencionar los
ferropuertos que son centros de acopio durante el traslado de las

mercancias.

Acciones ellas producto de los ohjetivos generales en el Programa de
1990 en especial el de estimular el desarrollo del transporte
multimodal asegurando un servicio integrado y hacerlo econbmico con

el uso de contenedores y remolques sobre plataformas. @

Por lo que al transporte aéreo refiere, su participacidn en el
movimiento de carga tanto nacional como internacional en realidad no
ha sido de importancia a pesar de las ventajas que presenta por su
rapidez, seguridad vy «corto transcurso en el lapso de la

transportacion, ha tenido poca intervencién.,

Bajo esta referencia, en forma global se puede decir que ha sido poco
significativo en cifras el apoyo de éste al comercio exterior, sin
embargo, si ha ido creciendo su participacibtn, del total en 1992, es
decir, 203 mil toneladas, 124 eran carga internacional y para 1993 de

218 mil toneladas fue en cifras estimadas 132, segln datos de BCT. ¢

(81 1hid 903

U9) Poder Ejecutive Federsl., Carios Salinas de Sortari, Quinto Inforae de Gobierro 993, 1
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Dentro de todo el sistema de transporte en nuestro pals, como en
aquéllos con actividades de comercio exterior y con litorales

costeros, resultan de importancia clave los puertos.

Los Puertos son el punto de interconexidn entre el transporte mas
utilizado al interior del pals, el autotransporte, y el mas utilizado
para los movimientos internacionales, el maritimo, estableciendo el

acceso flexible en el intercambio de un modo de transporte a otro.

El gobierno mexicano inicio a principios del presente sexenio un
complejo proceso de modernizacidn consistente en una serie de
acciones de las cuales algunas han sido mencionadas en 1lo

concerniente al sector transporte.

Bn cuanto a Puertos se refiere se emprende un serio esfuerzo para
proporcionarlos de las caracteristicas necesarias conforme a 1los

requerimientos del comercio mederno.

Precisamente esas acciones han sido encaminadas a cumplir con el
propbsito de fortalescer 1la competitividad del pals mediante la
desregulacibn en todos los sectores, atendiendo esencialmente a los
de mayor impacto en las exportaciones: autotransporte, puertos,
ferrocarriles, aviacibn, telecomunicaciones, etc. tras la evidente

liberalizacién comercial y desregulacibn interna. 19

(310} 2fr. peder Erecutivo Tedaral Puan Racional de esatrallo 1685-1384 Kénise 1989, esp. cap. 5.3.%. .45
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En el siguiente punto de este capituloc trataremos la incidencia, de
algunas de esas acciones principalmente en Puertos que se han

realizado, respecto al desarrollo del multimodalismo.

El sector transporte en México es considerado de caracter estratégico
para la integracidbn y comunicacidn del territorio nacional funcidn
que 81 bien cubierta determina el grado de competitividad en el

contexto de la comunidad internacional.

Ademds de contribuir a la movilizacibn de personas y mercancias
también contribuye a la expansibn comercial configurando el
desarrollo regional y la distribucibn de algunas actividades a su

alrededor vinculadas a él directamente en el territorio nacional.

La actividad generada por él1 implica y favorece fuentes de empleo,
ocupando a aproximadamente cerca de un milldon de personas sea ya en

operacibn o bien en la creacibn de infraestructura.

El personal ocupado por el sector transporte y comunicaciones durante
1991 tuvo una participacibn porcentual de 5.8 ocupando el cuarto
lugar dentro de los ocho sectores mas importantes, (después del
sector manufacturero (35.7), servicios (28.5) y el de comercio y
restaurantes(19.4)), en proporcionar empleo, empleando a poco mas de

913 mil personas promedio anual. 1!

E13) Banccrert limparaciones Intermscissaies 1985-1981. Méxise 1§82, .15
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En cuanto a su participacidbn en el producto interno bruto, de igual
manera ha sido significativa, durante 1991 de un indice aproximado
de 121,8 a precios de mercado de 1980 tuvo el sector transporte,
almacenamiento y comunicaciones dentro de éste una composicidn

porcentual de 6.8, esto segln datos de la CEPAL. 12

Ya para 1992 de un producto interno bruto total de 5,597,036 millones
de nuevos pesos, el sector transporte, almacenamiento y
comunicaciones contribula con 403,034 miles de nuevos pesos, es
decir, el 7.2 por ciento de ese total. Para 1993 de un producto
interno bruto de 5.670,922 la participacion en éste, del mismo sector
fue en cifras estimadas de 416,946 miles de nuevos pesos

representando el 7.35 por ciento, 3

Podemos concluir que no en vano es un sector de considerable
importancia en nuestro pals no sblo por su funcibtn del simple
movimiento de mercancias sino por su contribucibn al movimiento vy
desarrollo de la insercidn de los productos mexicanos a los mercados

extranjeros.

(12) pstudio Econbaice de América Lating g el CAribe 1991 México., enero 1993, p.20

(130 poder Tresvtivo federal., Carloe Saiinas de sortari. Sh. eit. p.1¢
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4 BL TRANSPORTE MULTIMODAL EN BL CONTEXTO DEL COMERCIO EXTERIOR DE
MEXICO 1989-1993.

Durante 1989 al emitirse el Programa Nacional de Modernizacibn del

Transporte 1990-1994, la Secretarla de Comunicaciones y Transportes

tenia ya una completa perspectiva de la necesidad de hacer del
Sistema Nacional de Transporte un verdadero sistema funcional, es
decir, la denotacibn de una operacibn coordinada y complementaria
aprovechando cada una de las ventajas proporcionadas por los medios

unimodales.

Bsta perspectiva se observa al leer:

"Bl transporte se debe concebir como un sistema integrado que
aprovecha y combina las ventajas comparativas de cada modo; é&stos al
completarse y coordinarse entre si, suman su capacidad y brindan
servicios de alta calidad, gran eficiencia y bajo costo. El

transporte moderno tiende cada vez mis a los servicios multimodales.”
14

En la elaboracibn de ese Programa se plasmb cada una de las

estrategias o2 se apreciaban necesarias para construir un transporte

(14 507, 3 a9
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que apoyase a las operaciones comerciales asi internas como

internacionales.

Los programas subsectoriales imprimieron en cada uno de los medios de
transporte por lo menos un objetivo o estrategia encaminada a

facilitar el desarrollo del transporte multimodal.

Por ejemplo, el concerniente al transporte carretero, dentro de las
lineas de accidn para el transporte de carga el apoyo al comercio
exterior, se comprometia a facilitar el desarrollo del transporte
multimodal cumpliendo en tiempo y forma en sus servicios de

importacibn y exportacibn de bienes.

Aqul el gobierno desglosb el programa subsectorial referente al
transporte multimodal, enunciando la deficiente utilizacibn de las
ventajas ofrecidas por esta modalidad del transporte y la
predominante y rigurosa normatividad institucional general, asl como

las insuficientes instalaciones para el manejo de los contenedores.

Entre esas insuficiencias se contaban: la carencia de contenedores en
el pals; escasa capacidad de almacenamiento; procedimientos de

consolidacibn y desconsolidacibn poco desarrollados.

En México los grandes volUmenes susceptibles de ser manejados
utilizando medios de unitarizacibn se han ubicado en los traficos de

exportacibn. Actualmente la mayoria de las operaciones de transporte
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multimodal se encuentran orientadas ' hacia los traficos

internacionales.

En el cuadro 7, sSe observa que a partir del movimiento total, a
través del transporte maritime la gran mayoria del cargamento es
destinado al trafico de altura, es decir, destinos a Puertos en

paises extranjeros.

CUADRO 7

Movimiento Global
(miles de toneladas)

AfO 1989 1990 1991 1992p/ 19938/
Total 160,709 169,139 174,282 175,125 177,160
Cahotaje 56,349 61,223 60,774 61,399 62,633
Altura 104,360 107,916 113,508 113,726 114,527

p/ Cifras prelininates
of Cifras estinadas

Fuente: Poder Eiecutivo Federal, Carlos Salinas de Gortari Qb cit. p.465

Bn lo que respecta a los datos de los contenedores manejados, las
cifras que se manejan en el mayor de los casos son los que llegan a
los puertos maritimos por ser el de uso mas frecuente. Emperoc se
tienen algunos datos de los cuales no concuerdan con los totales
exclusivos del transporte maritimo a pesar de que son elaborados por
lae Autoridades Maritimas Mexicanas, al entrar al pals cierto nlmero

de contenedores no siempre son manejables sus destinos en virtud de
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la complejidad y complementariedad que implica el acceso a servicios

multimodales.

Una vez que ha llegado a Puerto Maritimo un cargamento de igual
manera puede intercambiar con el transporte maritimo que cada
terminal de contenedores para aguardar por el debido transporte

terrestre que complementara su cadena de transporte.
CUADRO 8

CONTENEDORES OPERADOS

(TRU'S)

ARO 1989 1990 1991 1992
Operacidn Importacidn Importacidbn Importacidbn Importacidn
Total 138,547 163,935 178,143 215,970
Pacifico 43,296 46,305 59,931 62.649
Golfo-Caribe 95,251 117,630 118,212 153,321
Operacién Exportacibn Exportacidbn Exportacidbn Exportacibdn
Total 130,463 161,260 170,506 216,148
Pacifico 40,298 43,486 59,016 69,359
Golfo-Caribe 90.165 117,774 111,490 146,789
Gran Total ) 269,010 325,195 350,876 444,729

Fuente: SCT. Pvertos Mexicanos Movimiento Portuario emero-diciembre 1389-1999
SCY. Puertos Nexicanos Vocalia de Plameacitn Reports estadistico del Kovisiento de carga y pasajeros emios
principales puertos. enero-diciembre 1991-1992.

Durante 1989 y 1990 las autoridades que elaboraron los cuadros
estadisticos no procedian al desgloce de entre el total de
contenedores manejados, de en cantidad cuales tendrian un movimiento

de altura y de cabotaje, es decir, este Ultimo, trafico de puerto a

puerto nacional.
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Existe también otra variante que dificulta el precisar cifras
certeras de los movimientos multimodales, se presenta cuando una
carga contenedorizada va de puerto a puerto nacional para después
intercambiar con el transporte ferroviario o carretero que lo llevara

a puerto terrestre en frontera, sea ya de entrada o de salida.

Si observamos el cuadro anterior, los afios de 1991 y 1992 en su gran
total no concuerdan con los datos de importacibn y exportacibn su
gran total deberia ser 432,118 teu's, s8in embargo las cifras
oficiales asl lo manejan al incluir dentro de aquél gran total los

movimientos de cabotaje tanto de entradas como de salidas.

Para 1989 se movian aproximadamente 1.5 millones de toneladas en
contenedores de las cuales las dos terceras partes se encontraban
relacionadas con el transporte maritimo mientras la tltima tercera

parte era relacionada con las fronteras terrestres. 19

Si en bhase al cuadro anterior estimamos la importante evolucibn que
ha tenido la carga contenedorizada podemos llegar a estimar una tasa
de crecimiento anual constante del 17 por ciento para los proximos

afios,

En virtud de su evidente expansibn en los movimientos de comercio

exterior esta modalidad ha traido consigo una serie de cambios

(15 bl . 4t
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importantes que vienen a ser apoyo para agilizar este tipo de trafico

en las operaciones comerciales.

Bien se tenia proyectado en el Programa Nacional de Transporte como
una linea de accidbn, la promocidn del desarrollo del transporte

multimodal de la siguiente manera:

"ge promoverd la participacibn de todos los involucrados en el
desarrollo del transporte multimodal: wusuarios, transportistas,
trahajadores, autoridades, sociedades nacionales de crédito,
aseguradoras,,.Todo esto pérmitirh... relaciones.., aptas para una

mayor cooordinacidn intermodal, " 16

Consistentemente a lo largo de 1989 y 1994 ha concurrido al sistema
nacional de transporte una serie de modificaciones que resultan
relevantes para desarrollar el transporte multimodal en nuestro pais
y cuyo analisis detallado no es objetivo del presente trabajo, empero
sl mencionamos someramente algunas para destacar la importancia de
concertacidn de acciones para fomentar el desarrollo de un mayor

nimero de OTM en nuestro pails,

La operacibn de contenedores reclama para su correcta evolucibn
contar con la infraestructura necesaria como lo son: grlas
portacontenedores, terminales de contenedores, grlias de muelle, grias

de marco, montacargas, sistemas informaticos para el control

(16) L
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automatizado de los contenedores, entre otros que sin duda son las
herramientas que permiten el establecimiento de eslabones de servicio

continuo y programacidn de secuencias de emharques.

Factores que contribuyen a elevar los rendimientos permitiendo una
competitividad efectiva en el Ambito internacional al reducir tiempos
de estadia innecesarios agilizando el flujo, por ejemplo, el puerto
de Lhzaro Chrdenas, Michoachn hablia adquirido para septiembre de
1992, cuatro grbas de marco, dos grlas portacontenedores, teniendo ya
en operacidn una grhta portacontenedor alcanzaba el promedio de 35
contenedores por hora proyectando manejar 50 contenedores por hora,

con las nuevas adquisiciones de ese entonces,

Dentro de las modificaciones que citabamos anteriormente, ademas de
" la adquisicibn de equipo para facilitar el manejo de contenedores
encontramos la elaboracidn y adecuacibn de instrumentos juridicos que
hacen mas accesible la operacidn no sdlo prhctica sino también
administrativa como es el caso de la publicacibn de la Ley de Puertos

del 19 de julio de 1993.

Esta Ley estahlece la descentralizacibn de la operacibn portuaria al
establecer esguemas de participacibvn privada del Sistema Portuario
Nacional y constituir en cada Puerto una Administracidn Portuaria
Integral (API}, mismas que tendrin una autonomia operativa vy
financiera sujethndose a una programa de desarrollo portuario

conforme a los requerimientos que exige el desarrollo conocido como

Programa Maestro.
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La concepcidon de las APIs fue a partir del interés del gobierno
mexicano de fomentar una tarea conjunta entre Gobierno y empresas

privadas,

No es otro su principal propdsito mds que el de gafantizar una
participacidn adecuada de todos los sectores involucrados tanto
publicos como privados, y fomentar a su vez de esta manera, un
desarroilo de la actividad portuaria a niveles altos de eficiencia vy

con una productividad que garantice el logro de precios competitivos.

Ejemplo de ello lo es el Puerto de Veracruz que fue requisado el dia
primero de junio de 1991, siendo allli necesariamente por su alto

grado de utilizacidn en los movimientos internacionales de carga,

El puerto de Veracruz idealmente fue el primero por ser el que mayor
conflictos presentaba en su operacidn tanto a nivel aduanero como
operativo esencialmente con los estibadores y personal de operaciones
de carga y descarga, asli hoy tenemos un Puerto donde participa sector
publico y sector privado en una labor conjunta haciéndolo cada vez de
mayor eficiencia, aun cuando quedan pendientes la concesidn de
servicios todavia clave para una operacidn de rendimientos a nivel

internacional.

Hasta la fecha se sigue trabajando en la constitucion de las APIs,
siendo principalmente ya atendidos los llamados Puertos de Altura por

su participacibn en las operaciones de comercio exterior: Manzanillo,
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Colima; Veracruz, Veracruz; Lazaro C&rdenas, Michoacan; y Altamira,
donde entraron en operacidn equipos de alto rendimiento para el
manejo de contenedores elevando la productividad en 55 por ciento y

alcanzando niveles internacionales de productividad,

Precisamente en abril de 1994, en Manzanillo, Colima cuya API dirige
ol seflor Carlos Cao Romero, se analizaban: una autorizacibn para
licitar una terminal especializada de contenedores y el concurso de

instalaciones para manejar carga general a dos operadores, 3?

Por otra parte el 29 de junio de 1994, SCT entregd seis
 Administraciones Portuarias Integrales (APIS) en los puertos de:

Ensenada, Acapulco, Guaymas, Tampico, Altamira y Quintana Roo. 18

Los puertos mexicanos en su gran mayoria se encuentran comunicados
con las ciudades de mayor movimiento comercial del pals, tanto por
ferrocarriles como por carretera por lo tanto las acciones que en
cada uno de ellos se afectllan afectan directamente al mejor

desarrollo del transporte multimodal en el pals.

Con el nuevo ordenamiento legal constituido por la Ley de Puertos, y
la Ley de Navegacidbn del 4 de enero de 1994 se abren las
posibilidades reales para lo que desde 1989 se planteaba la SCT en su

Programa de Trabajo para ese afio, es decir, "para facilitar el

CLT) ARELLANC Chivea, Kelchtr "Varea Alte” em El Financyere lunes 15 §e abral de 1394 p.4?

(180 A5ETIAND Dver, Velznan 3p oot lunes § de uino de 1994
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transporte eficiente de productos del comercio exterior se aplicara
una politica de apertura para la autorizacidn de nuevos operadores de

transporte multimodal." 19

Se aprecian en esos ordenamientos oportunidades de inversibn muy
diversas que van desde la operacibn de terminales, instalaciones,
prestacidbn de servicios y aln como accionistas en las sociedades

mercantiles de cada administracibn portuaria,

No sblo en el area maritimo portuaria se presentan los nichos de
adecuacibn y facilitacibn para las operaciones multimodales, Be dan
'igualmente en el A4rea de los ferrocarriles, carreteras Yy operacibn
aérea, esta tltima aln cuanto menos diversa, en cada uno existe la
concientizacidn de la necesidad de hacer de cada uno de ellos un ente
complementario que facilite las operaciones de comercio interior como

exterior,

1390 &7 Prograca de frabasc 198§ Méxito pot
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5. PROBLEMATICA DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCANCIAS
EN BL TRANSPORTE MULTIMODAL EN MEXICO.

En estos momentos del transporte a nivel mundial se exigen
propiedades algunas de las cuales ya mencionamos en el punto 3.2 de
este capitulo, puntuales y precisas que de no proporcionarlas queda
fuera de la apreciacibn del usuario que busca competitividad e

integrarse a los mercados mundiales.

Desafortunadamente es poco el nlumero de empresas de transporte
multimodal que en el plano mundial lo han convertido en un verdadaro

"gistema loglstico" o sistema de transporte total.

Los problemas que deben ser enfrentados por el OTM son precisamente
aquéllos que ocurren entre los puntos fundamentales de la logistica
entendida ésta como la integracibn de servicios que corresponda a las
necesidades habidas entre la adquisicibn y consumo, de comprador a

vendedor, es decir, servicio puerta a puerta,

Las técnicas de produccibn justo a tiempo requieren de un transporte
confiable, sin que existan interrupciones en la cadena del transporte
mismo, En los palses avanzados se han desarrollado tecnologias que ya
mencionamos en el capitulo primero, como son los conccidos come .._D
que conjunto con la estructuracibn de reglamentos favorables se han

constituido verdaderos sistemas de transportacibn total.
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Las ventajas que proveen esos adelantos van desde la identificacidn
de la mercancla en el contenedor y la automatizacidn del manejo de
los contenedores hasta el despacho mismo al confrontar datos con las

autoridades aduaneras respectivas.

Por el contrario en los palses que han prestado menor atencidbn a los
desarrollos tecnoldgicos la vinculacidn entre la industria productiva
y el sector transporte ha sido desarticualda ignorando la implicita

necesidad de complementariedad.

A Ultimas fechas el interés por lograr un transporte intermodal e
v intramodal ha sido fundado en las razones de: lograr economias de
escala, atender con eficiencia utilizando 1los modos existentes;
lograr introducirse a mercados con servicios y precios atractivos;
elevar la eficiencia interna de las empresas y alcanzar economias de

densidad en la operacidn de redes. 290

A través de los afios se ha hecho a un lado la visibn de servicios
integrados, por el —contrario la tendencia existente era la
contraposicidn y el interés egoista en la lucha por abarcar un mayor
numero de, clientes en el heneficio propio y no en la visidn de

. v : . s . *
satisfacer las necesidades de quien recibe el servicio.

Trascendentalmente esa érronea visibn proporciond un crecimiento de

servicios desarticulados desarrollando ventajas unimodales,

(20) JF BUEX Richkarday, Oscar "Integracibn del transparte para la competitividad nacistal y espresarial’ ex
Jonerca Baterior Vel 47, mum. L, Méxacc enero 1997 pS
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careciendo de la articulacibn de ventajas globales orientadas a la

conformacidn de un sistema integrado.

El Programa Nacional de Transporte de 1989-~1994 bien ya concebia esta

gituacidn al citar:

“"Bn México, la infraestructura y el equipo se han empleado con
caracteristicas predominantemente unimodales debido a la incipiente
organizacidn de las cadenas de transporte que permiten disminuir los

tiempos de maniobra. " 2%

A esa evolucibn aislada de cada uno de los modos de transporte que
enfatiza la problemAtica se agregan las politicas plblicas que
favorecian grupos propiciando la aparicibn de organizaciones
laborales que luchaban por prerrogativas que resultaban en detrimento

de los servicios.

Bjemplo de ello son el manejo de horarios restringidos para el
manipuleo de las mercanclas ocasionando un Puertos estadlas

innecesarias.

Afortunadamente esas anomalias han venido corrigiéndose mediante los
nuevos procesos administrativos emprendidos por el gobierno y han
venido intensificadndose en provecho de los serviciogs y la integracidn

misma del pals a los mercados internacionales.

(230 ST Qp =2t gt
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Podemos entonces, decir que, la problematica citcundanté al OTM hasta
antes de 1989 era institucional lo que ha venido corrigiéndose
paulatinamente en beneficio no sblo de las operaciones internas sino
que son muy bien en su gran mayotia extensibles a las operaciones de

comercio exterior.

Desafortunadamente como haciamos observar en el primer caplitulo el
origen de los OTM en nuestro pals fue tardla, ocasionando retrasos
importantes para un buen funcionamiento de los hasta hoy

constituidos.

Actualmente en México el numero de OTM registrados ante la SCT como
ya indicamos en el segundo capitulo es aproximadamente de veinte, en
este apartado citamos una relacidén de los mismos, sin emhargo no
puede decirse que sea certera pues pertenece al afio de 1991, ya que

el acceso a esta informacidn no es libre.
RELACION DE EMPRESAS AUTORIZADAS A OPERAR EIL TRANSPORTE MULTIMODAL

- Bmpresa Mexicana de Transporte Multimodal, S. A. de C.V.
- Transmodalmex, S.A. de C.V.

- TMM Multimodal, S.A. de C.V.

- Servicios Multimodales Especializados, S.A. de C.V.

- Multicarga Internacional, S.A. de C.V.

- Transporte Multimodal de Granos, S.A. de C.V.

- Autotransportes de Carga Multimodal Cortez, S.A. de C.V.
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- Coordinadora Multiexpress de Carga, S.A. de C.V,
- Servicios Portuarios de Acapulco

- Servicios Portuarios de Guaymas

- Servicios Portuarios de Lazaro Cardenas

- Servicios Portuarios de Manzanillo

- Servicios Portuarios de Mazatlan

- Servicios Portuarios de Progreso Yucalpeten

- Servicios Portuarios del Istmo de Tehuantepec
- Servicios Portuarios de Ensenada

- Perrocarriles Nacionales de México

-~ Multisur, S.A, de C.V.

~ Cerralvo Multimodal

Hemos de notar a su vez, que si bien el proceso de desreglamentacidn
en el pals ha sido constante tambi¢n ha sido lento, un ejemplo
reciente de ello lo es el caso de una de &stas empresas arriba citada
que solicitd concesidn de maniobras de carga y descarga, solicitud
iniciada en abril de 1992 y resuelta después de multiples tramites el

23 de diciembre de 1993, existiendo un intervalo de tiempo de 21

meses.

S8i la operacidon en nuestro pais de un transporte con visiodn inter-
médal con el fin Ultimo de realizar un servicio integrado ha sido en
log Ultimos afios debemos detenernos a idear o conscientizar de la
importancia que guarda el acelerar pasos para lograr objetivos que en
los palses desarrollados ya han pasado a la historia generando nuevos

avances que si lgnoramos el retroceso siempre sera existente.



145

Los OTM en Madxico al poseer una forma de trabajo que aun no es bien
del todo conocida por los sectores involucrados, forzosamente
encuentran problemas que por entendimiento tacito no son facilmente

resueltos,

Con el interds de averiguar la situacidn de los OTM en cuestidn de su
problemdtica fue aplicada una encuesta a la cual no todos dieron
respuesta, precisamente por la falta de tiempo y la dedicaciodn

insoslayable que deben a sus aspectos operativos fundamentales.

El resultado obtenido se presenta en este trabajo como el ANEXO
UNICO; las respuestas fueron dadas por personas cien por ciento
involucradas en el movimiento general de las tareas de un OTM y no

implican la visidn institucional de las mismas.

Por su parte, Ferrocarriles Nacionales de México, a partir de
instrumentar sistemas inter-modales de operacidn su manejo ha
implicado ciertos ajustes entre los que se encuentran reacomodos de
personal que no habian sido atendidos sino hasta el proceso de

desregulacidn econdmica.

Como ya mencionamos Ferrocarriles se ha ido ajustando a nuevos
sistemas de comercializacidn que le permiten una mejora en su

servicio contando con los importantes ferropuertos instrumento de

apoyo logistico fundamental.
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En forma general podemos decir que aun cuando la polltica de
desreglamentacidén ha sido justamente lo que el sector transporte
necesita, no podemos tampoco negar que es prioritario una aceleracidn

al mismo.
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CONCLUSIONES

La dinaAmica del comercio mundial reclama un sector externo
diversificado que responda a las necesidades del movimiento
internacional constante de mercancias debiendo concurrir con
puntualidad hasta el centro del consumo intermedio o final

precisamente cuando se le requiere.

De esta manera, indudablemente todo medio que permita una
movilizacién puntual de los bienes tanto dentro del
territorio nacional como externo a 8l contribuye
favorablemente a las necesidades que implica la insercidn de

México en el comercio mundial,

Una figura dentro de este contexto gque sirve como enlace
entre la finalizacidn de las mercancias y su exportacidn es
el OTM, en la medida en que ayuda a coordinar los servicilos
implicitos en el movimiento de los Dbienes acortando

distancia.

Sin embargo, ain cuando no sea realizada por un OTM
directamente existen otros entes que se configuraron en los
palses desarrollados con mayor antelacidn , como precursores
del OTM y de vigencia en paises como el nuestro, tal es el

caso de los agentes de carga y los transitarios.
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AUn 'cuando lograr una integracion ideal de los distintos
modos de transporte Yy ‘aus servicios con el concepto de
responsabilidad de un sdlo operador, el transporte multimodal
en nuestro pals se ha logrado un avance en virtud de
instrumentos y mé&todos que han contribuido al desarrollc del

mismo bajo la estrategia de conformar sistemas intermodales.

Dentro de esos avances pueden ser mencionados el avance en
los me&todos de unitarizacidon de las cargas a travées de la
contenedorizacidon., ademés la insercidn de México a los
mércados mundiales le ha exigido una mayor integracidn de las
funciones de produccidn y distribucidn localizandose el

transporte como un punto nodal de referencia en ello,

Puede contarse ademds, entre esos avances los sistemas
informaticos que paulatinamente se han introducido en los

esquemas de operacidn de OTM en nuestro pais.

Otro de los avances que han contribuido es el caso de
Ferrocariles Nacionales de México que maneja sistemas de

comercializacidn con las empresas, apoyandose en los trenes

unitarios.

Bstos avances permiten evolucionar sistemas logisticos que
reclaman cooperacidn entre los principales actores diversos
que participan en beneficio del comercio exterior, explicando

el proceso de desreglamentacidn en su ambito total con el



148

propdsito de manejar formas mas flexibles, puntuales y mas a
la medida para cubrir las necesidades de la demanda dentro de

una comunidad de intereses.

En aceptacidn a esta visidn el gobierno de nuestro pals
afortunadamente ha ido conformando una estructura fisica y un
conjunto de instrumentos juridicos e institucionales que
permiten flexibilidad en la gestidn de operacion y practicas

comerciales que dan paso a economias de escala.

Si bien las autoridades tardaron en percibir la importancia
del transporte multimodal, se han visto obligados a
reconsiderar las politicas de reglamentacidén para cada
modalidad del transporte y proceder dentro de una orientacidn

de desarrollo con visidn global y sistematica.

Cabe dentro de esto mencionar que la tendencia hacia la
competencia y la desreglamentacién en 1los servicios del
transporte multimodal imponiendo a nivel interno de nuestro
pals nuevos esquemas empresariales, tales como la
subcontratacidn, acuerdos comerciales, etcétera, haciendo el
papel del OTM cada vez de mayor trascendencia para un buen

desempefio de las empresas con operaciones de comercio

exterior.

Sin embargo, no debemos olvidar la ausencia de reglamentacidn

para los agentes de carga en el pais, mismos que cubren en
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parte las necesidades de coordinacidn e integracidon del
gervicio de transporte aln cuando no asi el de

responsabilidad.

Por su parte la necesidad de concientizar de esta importancia
los organismos Gubernamentales y no gubernamentales han
participado trascendentalmente, cuyos esfuerzos por la
adaptacion del D.T.M podrian bien ser concretados por lo
‘menos en la generalizacidbn de ser contenido tipo (ICC-

UNCTAD) .

Aun cuando la funcibn del convenio es didactica, la misibn de
este tipo de organismos ha permitido la difusibn de nuevas
instituciones legales tales como el contrato de T ¢y la

figura del OTM.

En virtud de esto el papel del internacionalista trasciende
en una funcidn de negociador, investigador y ejecutivo en el
mundo del comercio internacional moderno, lo que insta a
nuestros planes de estudio una versatilidad practica a los

niveles de la realidad tal como se ha venido replanteando.
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APENDICE 1

LA RESPONSABILIDAD

El tema de la responsabilidad fue un tema muy controversial desde los
primeros momentos en que inicié la negociacién del Convenio de
Transporte Multimodal Internacional de Mercancias siendo ello adn la
causa por la que su puesta en vigor sea retrasada, desde el momento en
que no cuenta con el minimo de partes, para que esto ocurra (requiere de
treinta Bstados contratantes).

Efectivamente en la actualidad se encuentran en vigor convenios de
cardcter internacional que reglamentan en forma unimodal cada uno de los
modos de transporte, a los que puede recurrir un agente transitario o
bien, un prestador del servicio de transportacién que se encuentre
actuando en favor del cargador, sin embargo, no asumiendo la responsabi
lidad total directamente sino sélo aquélla que incumbe a la modalidad de
transporte que realiza por si, en virtud de un documento referente
especificamente a esa modalidad en cuestiédn.

La responsabilidad impuesta al OTM, insiste no sélo por sus propios
actos u omisiones como principal sino también por los de sus empleados
agentes y contratistas por cuenta propia a cuyos servicios recurra para
la ejecucién del contrato de transporte multimodal. Aspecto que lo
distingue claramente, el contrato de transporte multimodal de los contra
tos de servicios de trasitarios, donde el agente transitario actta como
comisionista, asi como de los contratos de transporte maritimo de
mercancias en virtud de conocimientos de embarque intermodales donde el
transportista se limita a la responsabilidad para la parte de transporte
que efectba directamente.

La responsalidad del OTM al amparo de un contrato de transporte
multimodal refleja la esencia de la integracién del transporte, asume

un compromiso de responder por la mercancla desde que se coloca o recibe
la mercancia en contenedor (o cualquier otro medio) durante su abordaje
al trailer, descarga y manejo en puerto para abordar buque, despacho
necesario y entrega al consignatario (como ejemplo), es decir hasta su
llegada al punto final que sea indicado por el cargador.

Cuando un transitario se dedica a la prestacidn de un servicio integrado
y ain opera el transporte multimodal sigue siendo un transitario con una
responsabilidad limitada segdn el transporte que efectivamente realice
por sl mismo, en caso contrario si emite un documento de transporte
multimodal conforme el CTM abandona su constitucién de transitario para
convertirse en un OTM.

La relacidén juridica bajo un contrato de TM se funda sobre la base
exclusiva del prestador del servicio OTM y el cargador, empero la accién
por responsabilidad extracontractual puede ejercerse tanto conforme a la
estructura multimodal como conforme a la estructura unimodal. Asi por
ejemplo, las disposiciones pertinentes, de las Reglas de Hamburgo y del
Convenio de TM son de concepcién idéntica.

El fundamento de la accidn seria el mismo y, si el demandado es el mismo
8l demandante deberd indicar la estructura en virtud de la cual estd
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procediendo. No es necesario que la disposicién del Convenio de TM vaya

mds lejos, ya que la existencia de dos posibles acciones no crea conflic
tos por que las estructuras son diferentes.

Con el objetivo de hacer mids explicito este aspecto hemos procedido a
un estudio comparativo entre las Reglas de la Haya-Visby, Reglas de
Hamburgo y el Convenio de Transporte Multimodal en lo referente a las
particularidades de responsabilidad que pudieran analizarse.



REGLAS DE
19

DOCUMENTO

RESPONSABILIDAD

CARGA SOBRE CUBIERTA

RETRASO EN ENTREGA

RESPONSABILIDAD SOLIDARIA

153
LA HAYA-VISBY
24

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
NO APRECIA OTRO TIPO DE DOCUMENTO

SISTEMA QUE FUNCIONA CUANDO SE INCORPORA
EN EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

EL ARMADOR NO ES RESPONSABLE DE LA CARGA
TRANSPORTADA SOBRE CUBIERTA EN VIRTUD DE
UN CONOCIMIENTO DE EMBARQUE EN EL QUE SE
ESPECIFICA CLARAMENTE QUE LA CARGA SE
TRANSPORTA DE ESA MANERA

NO SE TRATA COMO CONCEPTO PERO SI
IMPLICITAMENTE

NO SE MANEJA ESTE CONCEPTO MENCIONA
LA NORMA DE "DEBIDA DILIGENCIA"

SUBCONTRATACION DE SERVICIOSEL PORTEADOR CONTRATANTE NO ES

LIMITE DE RESPONSABILIDAD

FALTA NAUTICA

JURISDICCION

RESERVAS

FLETES

VIGOR

RESPONSABLE DEL TRANSPORTE SUBCONTRATADO

2 DEG POR KILOGRAMO HASTA 100 LIBRAS
ESTERLINAS ORO POR BULTO DE CONFORMIDAD
CON LAS REGLAS EN VIGOR

ES EXCEPTUADA DISPONE QUE EL PORTEADOR
NO SERA RESPONSABLE POR LA PERDIDA O EL
DARO QUE RESULTEN O PROVENGAN "DE ACTOS
DE NEGLIGENCIA O FALTA DEL CAPITAN,
MARINERO, PILOTO O LOS EMPLEADOS DEL
PORTEADOR EN LA NAVEGACION O BN LA
ADMINISTRACION DEL BUQUE

NO ESTIPULA NADA, COMO CONSECUENCIA
ALGUNOS ARMADORES INCLUYEN EN EL CONOCI-
MIENTO DE EMBARQUE CLAUSULAS DE JURIS-
DICCION EXCLUSIVA QUE EN MUCHOS PAISES
SON VALIDAS

EXISTE LA POSIBILIDAD PARA EL PORTEADOR
DE ANOTAR CIERTAS RESERVAS AL CONOCI-
MIENTO DE EMBARQUE TAL COMQ: "“SE DICE
CONTIENE", "PESO DESCONOCIDO"

EXISTE LA FACULTAD PARA AUMENTOS DE FLE-
TES, CAMBIAR RUTAS O CANCELAR EL CONTRA-
TO EN CASC DE IMPEDIMENTO Y FUERZA MAYOR

ACTUALMENTE EN VIGOR, EXIGIA 5 PARTES
CONTRATANTES PARA ENTRAR EN VIGOR
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DOCUMENTO

REPONSABILIDAD

CARGA SOBRE CUBIERTA

RETRASC EN ENTREGA

RESPONSABILIDAD SOLIDARIA
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HAMBURGO

1978

CONOCIMIENTO DE EMBARQUE Y APRECIA USO
DE LA “CARTA DE PORTE MARITIMO U OTRO
TIPO DE DOCUMENTOS NO NEGOCIABLES

DURANTE LA PRESTACION DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE MARITIMO POR PERDIDA, DARO A
LAS MERCANCIAS Y RETRASO EN LA ENTREGA
QUE PUDIENDO SER ASPECTO TAMBIEN REGULA-
DO POR LAS LEGISLACIONES NACIONALES EL
PORTEADOR DEBE INCLUIR CONDICIONES DE
‘TRANSPORTE Y DOCUMENTOS DE TRANSPORTE
EXCEPCIONES O LIMITACIONES RESPECTO ESA
RESPONSABILIDAD

TIENE DERECHO A TRASPORTAR EN ESTA FORMA
SI ESTO ESTA MENCIONADO EXPRESAMENTE EN
EL CONOCIMIENTO DE EMBARQUE O ES CONFOR~
ME LOS USOS DEL TRAFICO DE QUE SE TRATE
O SI LO EXIGEN LAS DISPOSICIONES LEGALES
VIGENTES (ACTUALMENTE EL "“USO DE TRAFICO
ES TRANSPORTAR CONTENEDORES SOBRE
CUBIERTA)

CONFIRMA LA RESPONSABILIDAD POR RETRASO
EN LA ENTREGA, ESTABLECE PLAZO DE AVISO
DE SESENTA DIAS

MANEJA EL CONCEPTO DE "DEBIDA DILIGENCIA"
CONSERVANDO LO ESTIPULADO EN LAS REGLAS
DE LA HAYA-VISBY

SUBCONTRATACION DE SERVICIOSEL PORTEADOR CONTRATANTE ES RESPONSABLE

LIMITE DE RESPONSABILIDAD

FALTA NAUTICA

JURISDICCION

DE LA EJECUCION DEL TRANSPORTE EFECTUADO
POR UN PORTEADOR SUBCONTRATANTE, EL POR-
TEADOR EFECTIVO, EL CARGADOR PUEDE RECLA
MAR A AMBOS

835 DEG POR UNIDAD DE CARGA O 2,50 DEG
POR KILOGRAMO

EL PORTEADOR DEBE PROBAR QUE EL, SUS EM-
PLEADOS O AGENTES ADOPTARON LAS MEDIDAS
RAZONABLEMENTE EXIGIBLES

ESTABLECE ESPECIFICAMENTE DONDE PUEDE
EJERCITAR EL DEMANDANTE SU ACCION:
ESTABLECIMIENTO PRINCIPAL O RESIDENCIA
HABITUAL DEL DEMANDADO; LUGAR DE CELEBRA
CION DEL CONTRATO; PUERTO DE CARGA O
CUALQUIER OTRO LUGAR DESIGNADO AL EFECTO
EN EL CONTRATO DE TRANSPORTE MARITIMO



RESERVAS

VIGOR
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SON SOLO PERMITIDAS SI EL PORTEADOR ACLA

RA AL MISMO TIEMPO POR QUE NO PUDO POR
EJEMPLO, CONTAR LAS CAJAS COLOCADAS EN
UN CONTENEDOR "CARGADAS Y CONTADAS POR
CARGADOR, CONTENEDOR SELLADO POR EL CAR-
GADOR, QUE SE DICE CONTIENE..."

EXIGE PARA ENTRAR EN VIGOR 20 PARTES
CONTRATANTES



CONVENIO DE  TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL

DOCUMENTO

RESPONSABILIDAD

CARGA SOBRE CUBIERTA

RETRASO EN ENTREGA

RESPONSABILIDAD SOLIDARIA

SUBCONTRTACION DE SERVICIOS

LIMITE DE RESPONSABILIDAD

FALTA NAUTICA

JURISDICCION

RESERVAS

FLETES

VIGOR

DE MERCANCIAS
1980

DOCUMENTO DE TRANSPORTE MULTIMODAL
QUE PUEDE SER NEGOCIABLE O NO NEGOCIABLE

SISTEMA DE RESPONSABILIDAD UNIFORME
BAJO UN PRINCIPIO DE TIPO RED

NO LA TRATA, NO EXCLUYE LA RESPONSABILI-
DAD POR LA CARGA ASI TRANSPORTADA

DISPOSICIONES OBLIGATORIAS VERSAN SOBRE
INDEMNIZACION POR LA PERDIDA O AVERIA
SOBREVENIDAS A LAS MERCANCIAS Y LA IN-
DEMNIZACION POR EL RETRASO EN SU ENTREGA
ESTABLECE PLAZ0 DE AVISO DE SESENTA DIAS

ES EL RESPONSABLE POR TODA LA OPERACION
ACTUA COMO PRINCIPAL DURANTE TODO EL
TRANSPORTE

EN EL CASO DE DARO LOCALIZADO LA RESPON-
SABILIDAD DEL OTM DEPENDERA DEL NIVEL DE
LOS LIMITES DE RESPONSABILIDAD VIGENTES
RESPECTO A ESE MODO DETERMINADO

POR DANO NO LOCALIZADO ACEPTA EL LIMITE
MAS BAJO DEL CONVENIO CMR DE 8,33 DEG

POR KILO NO EXISTIENDO LIMITE POR BULTO
CUANDO NO HAY TRAMO MARITIMO, CUANDO ES-
TE EXISTE 920 DEG POR BULTO O 2,75 DEG

POR KILO. IMPONE UN LIMITE MINIMO UNIFOR
ME DE RESPONSAB. EN DAROS NO LOCALIZADOS

LAS RECLAMACIONES DEL OTM CONTRA SUS POR
TEADORES NO SE APLICA, SE RIGE POR EL
CONVENIO UNIMODAL CORRESPONDIENTE

LIMITA SU APLICACION OBLIGATORIA EN VIR-
TUD DE QUE NO AFECTA LA APLICACION DE
NINGUN CONVENIO INTERNACIONAL QO LEY NA-
CIONAL CONCERNIENTES A LA REGLAMENTACION
Y CONTROL DE LAS OPERACIONES DE TRANSP.

PUEDE RECURRIR A ELLAS CUANDO TENGA
DUDAS FUNDADAS SOBRE LA INFORMACION QUE
LE HA SIDO PROPORCIONADA POR EL CARGADOR

DE EXISTIR CAMBIOS DEBE VERIFICAR POR
ESCRITO AL CARGADOR EN FORMA DESGLOSADA

REQUIERE DE TREINTA ESTADOS PARA ENTRAR
EN VIGOR

156



ESTADOS

ALEMANIA
AUSTRIA
BARBADOS
BOSTWANA
BRASIL

BURKINA FASO
CHECOSLOVAQUIA
CHILE
DINAMARCA
ECUADOR

EGIPTO

E.E.U.U.A.A.

CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAé
SOBRE EL TRANSPORTE MARITIMO DE  SOBRE TRANSPORTE MULTIMODAL IN-
MERCANCIAS 1978 TERNACIONAL DE MERCANCIAS

REGLAS DE HAMBURGO

FIRMA
A RESERVA DE
RATIFICACION

-31.03.78
-30.04.79

-31.03.78

-06.03.79
-31.03.78
-18.04.79
-31.03.78
-31.03.78
-30.04.79

RATIFICACION(R) FIRMA RATIFICACION(R)
ACEPTACION{A) A RESERVA DE ACEPTACION (A)
APROBACION (AA) RATIFICACION APROBACION(AA)
ADHESION (a) ADHESION(a)
"02.02.81(a)
"16.02.88(a)
"'30.03.89(a)
"09.07.82(R) -09.07.81 07.04.82(R)
23.04.79(R)

LS1



FILIPINAS
FINLANDIA
FRANCIA
GHANA
GUINEA
HUNGRIA

KENYA

LIBANO
MADAGASCAR
MALAWI
MARRUECOS
MEXICO
NIGERIA
NORUEGA
PAKISTAN
PANAMA

REP UNIDADETANZANIA

RUMANIA
RWANDA

-14.06.78
-18.04.79
-18.04.79
-31.03.78

-23.04.79

-31.03.78

-18.04.79
-08.03.79
-31.03.78
-31.03.78

"23.01.91(a)

""05.07.84(R)
"30.07.89(a)
"26.10.89(a)
"04.04.82(a)

"18.03.91(a)
"12.06.81(a)

"07.11.88(a)

"24.07.79(a)
"07.01.82(a)

-25.11.80
-11.02.82

-28.07.81

"02.02.84(a)

31.03.78(R)

"15.09.87(a)

14



SANTA SEDE
SENEGAL
SIERRA LEONA
SINGAPUR
SUECIA
TUNEZ
UGANDA

-31.03.78
-31.03.78
-15.08.78
-31.03.78

-18.04.79

-31.03.78
-19.04.79

17.03.86(R)
07.10.88(R)

"15.09.80(a)
"06.07.79(a)

-02.07.81 25.10.84(R)

-31.08.81

Convenio de las Naciones Unidas sobre transporte maritimo de mercancias
Reglas de Hamburgo 1978.

Nimero de partes contratantes requerido para la entrada en vigor 20

Situacidn al 31 de mayo de 1991: 19 partes contratantes

Convenio de las Naciones Unidas sobre transporte multimodal internacional
de mercancias (Ginebra 1980)

Numero de partes contratantes requerido para la entrada en vigor 30

Situacion al 31 de mayo de 1991: 5 partes contratantes.

FUENTE: Consecuencias Econdmicas y Comerciales de la Entrada en Vigor de las
Reglas de Hamlxxrgo y del Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Multimodal Intermacional de Mercancias. Conferencia de
las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo. ONU. NY 1992. p.197

657
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APENDICE 2

CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE BL TRANSPORTE
MULTINODAL INTERNACIONAL DE MERCANCIAS

Los Estados Partas en el presente Coavenio,

Reconociendo:

a) Que o} traasporte wuitimedal internacional es uno de los medios de faciiitar la expamsidn ordenada del
conercio sundial,

b} La necesidad de pronover el desarr:lic de servicios §el transporte aultinedal adecuados, econdmicos §
eficiontes que persitan atender las necesidades de cada trdfico,

¢! La conveniencia de asequrar el gesarrollo ordenado del transporte multimodal internaciomsl ef
bepefioie de tofos los paises y 1a necesidad de comsiderar los problezas especiales de los palses de
trdngite,

d) La conveniencia de establecer ciertas reglas relativas al tramsporte de wercanclas mediante contratos
ge tramsporte auitimsdal imtermacaonai, con aclusidn  de disposiciones equitativas sobre la
vesponsabilidad de los speradores de trarsporte zuitiasdal,

o) La recesidad de que ¢l presente Convenio no afecte 2 1a aplicacidn de ningin convenio intarnacional o
ley nacioral concernientes a la reglamentacibn v al control de ias operacicnes de lramsporte,

£) £} derecho de todo Estadd a regiaentar y controlar, en el debito naciomal, los operadores y las
operacsones de tramsporte aultizodal,

' La necesidad de ‘omar en consideracibn los ittereses y problemas especiales le los palses ep
desarrollo, por ejemplo, on lo que se reheulu 1 introduccion de tuevas tecnologlas, la pasticipacida
en los servicios aultinodales de sus porteadores y operadores nacionaies, la relaciby costo-eficacia de
taies setvicios y 12 sdniaa utiliracidn de la mano da obra local yde los sequros locales,

b 1a necesidad de garantizar ur equilibrio entre los intereses de los proveedores de ssrviclos de

transperte avitincda: v iob intereses Je 1os usuarios de tales servicios,
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i) 22 necesidad de facilitar los trimites aduaneros, teniendo debidamente en cuenta los problenas e los

paises da trdnsito,

Conviniendo en tos siguientes principios ddsicos:

a) Que debe establecerse un justo equilibrio de intareses entre los palses desarrollades y los palses en
desarrollo v que debe lograrse una distribucibn equitativa do actividades entro esos grupes de palses e
¢] transporte multimodal internacional,

b) Que, antes 7 después de l1a introduccidn de tods nueva tecnologla en el transporte multimodal de

aercanciae deben celebrarse consultas emtre los operadores de trameporte multimodal, los usuarios, las

organizaciones de usuarios y las autoridades nacionales competentes acerca de las condiciones y

nodalidades do los servicion,

¢} Que los usuarios tienen iidertad pars elegir entre ios servicios multimodales y los servicios de

transporte segaentado,

8} Que la responsabilidad del operador de transporte multimofal conforme al presente Convenio debe

basarse en el principio de la presuncibn de culpa v negligencia,

Han dec:dide celebrar un convenio & esos efectos y han convenido en los siguiente:

PARTE !

Dispesiciones generaies

Articilo ©
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DEFIRICIONES

A los efectes del presente Convenio:

I. Por "transporte multinodal internaciomal® se entiende el porte de mercanclas por dos modos
diferentes do transporte por los menos, en virtud de un contrato de transporte tultinodal, desde un iugar
situado en un pals en que ¢l operador de transporte multinodal toma as mercancias bajo su custodiz bast2
otzo lugar designade para su entrega situado en un pals diferente. Las operaciones de recogida y entrega
de aercanclas efectuadas en cumpliniento de un contrato de transporte unimolal, segn se definar en ese
contrato, no se considerardn un transporte aultimodal intermacional.

2. Por "operador de transporte multimodal” se entiende toda persona que, por si o por medio de cira que
actbe on su noabre, celebra un contrato de transporte multinodal y actla como principal, mo como ageate o
por cuenta de] expedidor o de los porteadores que participan en Jas operaciones de transporte multimodal,
y asume Ja responsabilidad del cumpiiziento del contrate.

3. Por "contratc de transporte aultimedal” se entiende e contrato en virtud el cual ur :perador de
transporte aultinodal se compromste, contra &l page de up flete, a ejecutar o hacer ejecutar ol
transporte multisodal internacional de mercanclas.

{. Por "docunents de ramsperte avitincial® se ems:ende el dctumenta que hace preba de ta contrato de
trancporte sultizodal y acredita que el sperador de tramsperte muliimedal ha tomado ias mercanclas bajo
su custodia v se ha coxprometido a entregarlas de corformidad con las cidusuias de ese contiato.

§. Por “expedidor” se entierde toda persona que, por st o por med:0 de orra que actbe en su noabre o
por su cuerta, ha celebrado un contrato de transporte multisodal con el operador de tremsporte
nultinodal, o tods persona que, por si ¢ por medio do otra qua acthe en su nombre 0 por su cuenta,
antreqa efectivamente las mercanciss al operad&r de transporte multinodal er raalacrdn con el contrato de
transporte muitizodal.

§. Por "torsignatario” se entiende ia persoma autorizada para recibir las mercancias

T B tdrmne "nercanclas® coeprende cualgurer contenedor, paleta u otro elementc de transporte o

eabalaje andiogt. &1 ha sie suministtass por el exped:iof.



§. Por "converio internacional’ se entiende un acuerdo internacional celebrado por escrito emtre
Bstados 7 regido por ol derecho internacional. '

§. por "ley nacional imperativa® se entiende tofa ley referente al transporte de mercanias de cuyas
disposiciones no sea posidle apartarse nediante estipulacibn contractual en perjuicio del expedidor.

:0. La expresibn "por escrito” conprende, entre otras cosas, el te.egrams y el téler.

Artieulo 2
AMBITO DE APLICACION

Las disposiciones del presente Convenio se aplicaran a todos los comtratos de transporte ultimedal entre
lugares situados en dos Estados, siempre que:

a' B} lugar, estipulado en e contrato de transporte multimodal, en que el operador de tramsporte
sultinodal haya de tomar las mercanclas bajo su custodia esté situado en un Estado Contratante; o

b El lugar, estipuiado en el contrato de tramsporte multiacdal, en gque el operador de tramsporse

aultinodal haya de hacer entrega de las mercanclas esté situado en un Estado Contratante.
Artieio?
APLICACION OBLIGATORIA

1. Cuando s haya celedrado un contrato de transporte multinodal que, conforme al articuie 2, se rija
por el presente Convenio, io dispuesto en el presen‘e Convenic serd de cumpliaients criigatorio a tal

contrato.

1. Yinguna disposicidn del presente Convemio afectard a} derecho del expedider 1 elegir entre ¢

transporte multinodal y el transporte seqzentado.
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Artlculo §

REGLANERTACION Y CONTROL DEL TRANSPORIE NULINODAL

1. Bl peagente fonvenio no afectard a Ja ap.icaciba de ningbs comvenio anternacional o iey paciond,
concernientes a 1a reglanentacidn y el control de ias operaciones de transporte, ni serd inconpatible zon
tal aplicacion,

3. Bl presents Convenio no dfectard al derecho de tode Estado a regiamentar y controlar en ol dabite
nacional 1as operaciones de tramsporte auitimodal y los operaderes e trassporte mulitimedal, ni en
pasticular a su derecho de adoptar disposiciones sebra las consultas, especlalmeate anies de que se
introduzcan tecnologias y servicios nueves, entre los operadores de tramsporte multimodal, los usuarics,
1as organraaciones e usuarios y las ausoridades nacionales competentes acerca lp las comdicones
podalidades de explotacida, .2 concesidn de as .icencias 4 .05 operadores de transporte au.timedal, la
pasticipacidn en e) transprote y todas .as dexds medidas que tespondan 2 .5 intereses econdmlces ¥
CORPIC2IRS MTLONALES.

3. B operader de trarsporte multtmcdal cumplizy las Ceyes apiizabies del pals er que apere y las

disposiciones del presente danveris.

PARTE 1!

Documentacidn

Artleulo s

IRISION DEL DOCUNENTO DE TRANSPORIE MULTINODAL



1. Bl operador de transporte multimedal, cuando tome las mercancias bajo su custedla, emitird un
documento de transporte aultimodal que, a eieccibn del expedider, serd megosiable o n0 negoriable.

2. 1 documento de trazsporte multimodal serd firmado por e operader de tramsparte awltimcdal o por
ura persona autorizada a) efecto por é1.

Jo b fim e el docunento &o trazsporte aultimodal podrd ser namuscrita, impresa en facsiail,
perforada, estampada, en sinbolos o registrada por cualguier stre medio sechmico o electrbmeo, 31 ello
no &5 imconpatidie con a6 ieyes $a) pals em que se emita el decumente de transporte multimodal.

t. Si el expedidor conviene enello, podrd emitirse un docunento nd regorisble de transporte xultimoda:
utilizando cualquier otromedio ascmico o de ctra Indoie que deje constancia de los datos que segln se
indica en el articulo & han de figurar en el docunento del transporte multizodal. En tal caso, o) oprador
de transporte auisinodal, despuds de tomar las aercanclas bajo su custodia, entregard ai expedidor un
documento legibie que contenga todos los datos asd registrados, v ese focumsrio se considerard, a los

efectos de las disposicionss del presente Convenio, un docunento de tramsporte aultinodal.

Artleuio €

DOCCMENTO GZ TEARSPORTE MULTINODAL REGIZIASLE

- Cuaxde el Jocumente de transporte multizcdal se emita en forma negociable:

3

Se externderd & Iz crisn o al portace:;

b} %0 se extiende 1 i orden sera tramsfershie pay endasy;

¢ 83 se extiende 2 portador, serd tramsferidle sin endoso:

81 se enite us juege de varios origunales, se andlears e} nusers de ijaaies de queocometa g

Seegak

jueqo;
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¢’ 51 se exiten toplas, ada una de ellas debers llevar la zencibn "topia no negociable®.
2. 13 entregs de las mercanclas sblc podréd obtenerse del operador de :ramsporte xuistiacsda., ¢ 8¢ 13
persona que actte por cuenta de éste, contra devolucdtr fa. documesto de transporte auliizedal

negociable, debidasente endosado de ser neceszric

i,

50BL cperader de tramsperte sultizedal gozdard Ccherzdc le sy oobilgacitn de entregar l3s xercancias
61, habiéndose emitidc e documento de tramsporte muitimodal en un juege de varios or.jindies, e
operadcr, 0 la perscaa que actle porocuenta de éste, 3 oentregals de Bueva faolas pennanaias aumina

devolucidn Ze und de escs originales.

Artdeuss 7

DOCUNERT) 2 TEARSFIRIE NULTINODAL 80 SEGOTIASLE

boCuande el daoumantd de tIanSPOIE RUiTiiiY) 5% emita en Sirmd e regtoizbie se xencisnati @. asabre
el cansignatane,

©. Ui operader de tramsporte auliizsial quedard liberado de 5. 03l:gasiin de entregar las aercarslas si

188 entreja agl comsignatariy cuje momdie figura e el documento S transporte multiRsiil ne resoclabl: o

“is

8 cvalquier otra persena conferae 3 las Instruccizzes recibidas . efectc. en gemerai por eserito.

Arttoulo 8

CONTEXIC DEL COCUMERTO DE TRANSPORTE NOLTINGDAL
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1. En el focunento de transporte multinodai deberdn comstar los datoes siguientes:

3} La natoralen qen_ml fe las nercancias, las marsas principaies necesarias para sy identificacidn,
una declaracibn expresa, si procede, sobre su cardcter peiigrase, el ndmere de bultos o de prezas y el
pesc bruto de las mercanchis o su cantidad expresada de otro modo, dates que se hardn constar tal cems
108 haya proporcionade ) expedidor;

b) B) estado aparente de las sercanclas;

¢} £ noabre e} establecimiento principai del operador de tramsporte aultizedal;

d) EL nobre dei expedidor;

e} El noabre del comsignatarie, si ha sids coaunicado por el expedtdor;

£)BL lugar ¢ la facha en que el operador de tramsporte multimedal toma las aercanclas tajs su
cussodia;

G} Bl lugar de entrega de las mercanclas:

%) iy fecka ¢ 6. plazo de entrega de las tercamelas en el iugar de entraga, si en eilo han convenide
expresanente las partes;

1) Und declaracitn por la que se indique si el docusento de tramsperce nultimodal s negociadle ¢ no
negociable;

§) Bl lugar y 12 fecha de emisibn de) documento de transporte multincial;

k) La tiraa del operador de transporte xultisodal o de la persoma autorizada al efecto por é1;

1) £l flete correspondiente a cada modo de transporte, si ha side acczdado expresarente por Jas partes,
o el flete, incluida Ja noneda de pago, en 2 medida en que de ba ser pagado por e} comsignataric, o
cualquier otra indicacide de que el fiete ha de ser pagado por el corsigmatania;

n) Bl tinerario previsto, los modos de transporte y ios puntss oe tramsberde srevistos. si se conocen
en el nonenco de la erisidn del documento de transporte multiacdal;

a} 18 declaracidn sendionada en el phrrafo * dei artleulo 13;

0) Cualesquiera otros datas que las partes convengan en imciuir en el dccumemts de tramsporte

witisodal, 51 e son cincompatibies con la lepsiacatn de pals en qes se easta e documento fe

tratsporte sulitigedal.
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o La amsitn en ) decuments de sransports maltizcda. de uno o varios de los dates 3 que se refiere ¢l
parrafo ! de este arsiculo no afectard 2 la maturaless juridics el documento comc documezto de
transporie xuitimodal a condicidn 1o chstante, de que se ajuste 8 o5 requisitos enunciados en el parrale

{ del artiosle 1,

Articulo §

RESEEVAS EN EL JCCUMENY0 OF EANSPORYE NULTINXDAL

5i el Jocumente de transporte auiciaidal coriiene dates relatives a .a raturalezd gezeral, .as

$de L8 zersanclag y &l operader

2ar¢as principales, e. numer:s de hultes o opiezas, &l pest s i U
de transporte aultimoda: ¢ 13 persemz que aciue por cuenta e éste sabe o tiese zIiivos razoradies para
sospechar que esos datos nc representan con exactitud (a6 mercamclas jue efectivamerte han tamads ace
su custodrd, o siono tieme medics razemables para venificar escs fatos, @i cperador e tramsparce
aultinodal ¢ ia parscnd que actbe por cuente e dste onalulrd er el documentt de tratsporte auitimadal
una reserva en 1a que Se especifiquen esas imeractictules, .35 motives e sospecha : .a falta de wedios
razonables para verificar los Jatas.

i. 51 e operador de transporte xuitizsdal o la petsoma que actbe por cventa de 45t mo hace cxnstar ep
el decuzento de transporte muitizodal el estado aparente de ias mercancias, se considera que ha indicade

en ¢} docuzento de tramsperte sultivodal que las zercancias se hallaban en buen estado aparente.

Articulo 16

VALOR PECEBATORIO DEL JCCUMESTD Df TRANSPORIE NULTINODAL



falvo en lo concernente a los dates acarca de les cuales se haya hecho una reservd autcrizady en
viesud del arsioulo & yoen la nedida de tal reservae

) 1) documento de transporte multimodal establecerd ia presuncibm, salve prueba en contraric, de que
el operador de cransporte multizcdal ha tomade ba‘o su custsdia las mercanclas tal como apareten
dascritas en dicho docueante:

) B ose admitirh a, operador de transporte aultizodal la pruebs en contrario si el documento de
transporte muitiaodal ha side eaitido en forna neqeciable v ha sido transferide 3 un tercera, incluido un
comsignatario, que ba procedido de buema fe basindose en .2 descripeibn de las mercamelas que figuraban

on ese documanto.

At it

HESPONSABILIDAD PO ONISIONES 3 FALSAS DECLAEACIONES [NIENCIOMALES

Ei operador de transperte multimodal, cuando dolosamente baga constar en el document: de Sranspore
mltinodal 1nforeacibn que deba incluirse sn ese docusenmto conforne al apartads & o ai apariado b del
parrafo © 8] artioulo § o conforne al articule 3, serd resporsable sin pader 3coqerse a la ilnitacidn e
responsatilided establecida er el presente (omverno, de cvalguier pérdida, dxfo 2 qastos e haya sufrife
un tersere, incluido ur sonsignatar:z, por haber actuzdy Sassndose e L2 descripsibn de las mercanclas

que frguraba en el documente de Sransporse avitimods) epsside,
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B8 nancter peligrosy que ba52 propereionace pPara que se

aultizodal,

1. Bl erpedidor irdexnizazy 3 operador de transpers: 3yl:

inexaceitud o insufiesencia de 05 dates rentionades an el
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ilegado ¢) a0, otros

transporte tultinoda)

‘eyes nacionales aplicables. xo

$ %0 afectary a 13 tatiralera juridics del docuzentg de



Respersaby’idad del sperador de sramsporte muitiaodal

Artdenle 13

PERIODO DE RESPOKSABILIDAD

1. 4 responsabilidad dei operador de transporte multimedal por las mercanclas en virtud del presente
Convenic abarca o) petlode conprendido desde el momento er que toma las mersanclas bajs su custodia hasta
¢l nonento en gue las entreqa.

7. b los efestes de este artleuic, se considerard que las zercanclas esthn Bajo Ja custodia del
opetador de transporte nultinodal:

a) Tesde 21 monents en que éste las hava t:mado a sy carge 4. recidirlas:

il Del expedider ¢ de .a persona que acthe por cuenta de éste; :

i1} Je uma autoridad u otre tercero en poder de ios cuaies, segun las leyes o Lo reglamensss
aplicabias en ¢l lugar en que las aercancias se tomen ba‘o custodid, se hajan de poner éstas pata ser
transportadss;

L) Rasta e zomenso en que as haya ertreqado;

1. periéndelas en poder del comsigratitia; 2

vi] £ log casos en que censigraiario no tecida las xsrcancias del spersder 3¢ cramspirte multincdal,
periéndoias a disposicibn del consignataric, de conforaiiad com el contrate, lis leyes o 135 usos dej
conercio de que se trate aplicables en &) lugar e emtreqa; o

111} Poniéndolas en poder de una zutatidad v oiro tercers a quienes, SEGNh L35 LEYES ;1 L05 Ieflamertis

3piicables er el l.jar de entrea, hayan de ehirejarse las ariantias,

7



3. En los parsafos |y ¢ 3¢ este artleule, la expresity operader do tramsparte muliizadal comprende
tazhién 2 .os expleados ¢ agentes Jel operadsr o cualquier otra persenz 2 uvds setv: éste recyrna

para el cusplizineto dei ccatrate de tramsporte myitizndal, y los téralnis erpelider o consigeatari:

conprenden taabidn 2 los empieados 3 agertes del erpedrier o de: ansigranariy, respectivazante.

Anh. 1t
Tieshie &8

RESPOKSAZILIDAY DEL OPERADOR 3T TRANSPQETE NULIIMIDAL 20% EUS RMRLEATSE, RRIN(ER ¥ JTER

o

HEMER

5
v

Sin perjuicio de los dispuesto en e avtiople @Y. o operadsy de uransparte v.otiacdal send respinsrtie

de las 2cciones y C31SIsneS Jue SuS eRp.eades o agentes realiied én sl dlarnimilode sue

135 de cualquie ::xa FOISORE @ CLYOS Serviliis PeUrrd para el cumplixienty del osoniraty e tranepne

aultiaedal, vande es2 persona derue en juapiiminels del

Bl S120 ] 339 3CILNeS U RIELINES

freran propiss.

Arsiacio it

FUSTAMENTC DE LA RESPONSABILIDAL

o ED operador de transporte dultimedal serd regpaxsabie de los perivicies resultantes de la pérdida o

& dafc e las merianclas, asi coac del retraso en la entrega, si el hecho que ha causade la pérdifa, el

Safo el retrass en la entrega se produyo cuandc [as mercancias estaban bajc su custedis en el sentide

oo artdeuio of, @ mends que pruere que &, 535 eppieados 3 agentes o cvalquier :tra de las persona: a
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que se refiere ¢l artleule 15 adoptaron todas las xedidas que razomablemente polla: exigirse para anitar
el hecho ¥ sus consecuencias.

i, Kay retrasy en la nivéqa cvande las mercanclas ne ham sido emtreqadas dentro del plazo expresamente
ssordade o 1 falca de nal acverde, dentro del plae que, atemdidas ls eirsunstandnas del case, serle
razenable exigir de un cparador de transperte msltisadal diligente.

1. 81 las nercanclas nc han side ensrecadas demtra de los 3 dlas consecutivos siquientes a la fecha de

ertrega determrada oon arreglo 3l shrrafo ¢ de este artieslo.al reclamante podrd considerazias perdidas.

Artleuls 17

CAUSAS CONCURRENTES

Cuande 12 culpa o negiigencia del operader de tramsporte multimodal, de sus empieades o agemtes de
svalquier otra e cas personas & gue se refiere el articule 15 comcurra ¢on oira causa pata ocasionar i
pérdida, e1 da%c 3 el retrase en la entregd, = cperador del Sramsporie auitimedal serd responsable sdlo
en la medida en que ia phrdida. el dafio o el retrase em la emtrega puedan atribuirse 2 esz ¢ulpa ¢
negiigecis, 2 cindicitn de que pruede fa paste de la pérdida, el dafc o el retras: an la entreqa gue e

pueds atribuirse 3 sulpa o teqligercia,

v
tad

artdeuio i8

IMITACION DE A RESPORSARILIDAD
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Looouando e cperasor de transpsrie aultimedal sed risponsabie de L35 perjuscics resultantes de I3
périzda o e. dafo de las percanclas, con 2rreqln al avtfeulo €, sy responsaiilidad estard iizivada 2 wuna
susa gue ne exceda de 320 un:isdes de cusnta pir buito v ootra uridad de carge tvamsportada, ¢ de 1,75
unidades de cuenta por xilograze de peso bruto de las sercancles perdidas ¢ dafadas, si esta cantidad es
aayor.

1. Para detersinar, a ios efectos de. parrafe o de esle articulo, qué cantidad es zaysr. se aplinahe

1as natnas siguisetes

3 Cuando se otilice pary 2jtapar mereantias un cortemedsy, und paiete ooun elemento s transpurte
ardlogs, todo bylte ¢ unidad de cargs sranspeotady que segih & 400U e Lramgperta muitimadal est:
contenide en ese elesente de tramsperte Se considerard come un bulia o una snidad de carga transportaia
§aivo en este caso. as mercancias concenrdas an sse eledenty e transparie se sunsiderardn same L2
unidad de carga tramsportada.

bi Er los cases &n que se haya perdide o Salaln sl pripao elamexiz e iranspsile. 5@ elenens: serd
sensifersde, suonvoes prepedad del cperador f ovpamsporty o omuiuizedal oo oiromds sumimisitads g
etk ramn una unadad ndsperdiente de rmryeounanspinais

Ioo8s chenamne ln o dispuesty em oos pAmiafes v D ode et amileili. sl oel transporss wuluimede

INernzCioaa: A2 JRoiute. conforae al contrato, el perte de zercanctas por st o opirowl

~

§ e navegactir
interror, la responsabiiiiac el operader de transperte muitizeial estard Limitada 3 suma que no exceda
de 8,33 inidades fe cuente por kilogtamy de peso brute de las mercanclas perdidas - dafadas.

{. L responsabiiidad del cperador de transporte multinodal por los perjuicios resultantes del retraso
en id entreqa, con arregio 2 o dispuesto en ol artlculo 16, estard liniiads 2 una sume equivalente a dos
veces y nedia el flete que deba pagarse por ias sercanclas que hayan sufrido retrase, pero no excedsrd de
dantie toral del flere que deba pagarse en virtud del contrato de tramsperte aultiaodal.

§.la respunsamlidad acumlada del operadcr de tramsporte 3uitisods) por 1os conceptos enunciados en
“os phtrafns Dy 20 los phrvafos By 4 e este arziculo o excederd del lmite de responsarilidad por o2

periizotzial fe las meroamolas determinade en vartud e los phrrafos §b 3 de este arttoutc
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¢, Bl operador Se transporte mulinodal y el expedicar podran pactar en gl decuments Ge tramsporte
aultisodal Mlmites de responsabilidad supericres & ios establecidos en los pdrrafes 13y 4 de este
aredenle.

7. Por "unidad de cuenta” se antiende 2 unidad de cuenta mencianada en el artieuis i

Attieulo 18

JAROS LOCALIZADIS

fvande a pérdida o el dafio de las mercancias se “ayan producido en una fase determirada del ‘ramsporte
aitiaodal respects de .2 cudl un convenis internacional ap.icable 2 uma ley nacional iiperativa
estab.eaca un linite de responsabilidad superior al que resultaria e ia apiitacibn de los phrrafos ¥ 2l
del artdeule 18, el llmite de ia responsabilidad del operador de tramsporte muitimedal por tal pérdida o

{afo se deterainard a senor €e lo dispuesto e ese convenio o en esa ley naciomal tmperativa.
Artielo 20
RESPORSABILIDAD EXTRACCNTRACTUAL
1. Las exaneraciones y laites de resporsabilidad establec:dos ex el presente {opvemic serdy dpitabies
4 toda accidn contra el operador de tramsporte mulsimadal tespecto de los periuicics resuitantas de la

pérdida o el dafic de las nercanclss, asl come fel vetraso en 12 extreqa independlente fe gug la avcidn se

funde ox la responsabilndad comtractusl, la respomsadilidad extracontractual ¢ e atra causa,
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.05 g8 ejereita una accuids raspensy de Jos perjurcios resultantes de la pérdida o el lafo de las
aercanias, o del retrasc en la entrega, cantra un eapleado o agente del operador del tramsperte
awitiacdal, s2 ese eapieado o agente prueba que ha actuade en el ejercicio de sus funciones, o contra
cualquier otra persena a cuyos servicios recurra para el cuzplimients dei comtralo de tramspolte
auitizadal, s esa otra persona prueba que ha actuade er cuapitmient: de. contrate, el eapleado o agente
o 58 Ord persona podrs anogerse 3 las excrerac:ones y ilaites de responsabilidad que el cperador e
transzorte sultizedal pueds snvesar en virtud del presente Joavenie.

1. Sin perjurcic de .o dispuesto en el articulo 2%, L2 cvantla uital de L35 sumas exigibles del
oserador de ransporte meliizodal y de su empieado o 2gente, @ le cuaiguier otra pelsand 2wy
servicios tecutr2 para el cusplisiento del contrato de transporte suitizodai, no excederd de los ilmites

de responsabilidad establecides en el presente Convenio.

Artdauls o

PEEDIIR JELJERECES AR TIMTACTIN DE LA RESIINSARILIDN

1.t cperader fe tramsporte auitimodal no podzd acogerse 3 la limacibr de 2 fespcnsahxlldad
estabiecida en el preserse Capvemis st se preeba que -3 pérdida. i delo ¢ & retraso en 13 entregd
provinieren e un2 acecidn o una omisidn del operader de tramsporte sultinodal realizadas con intencidn
de causar tai prdida, fafc o retrasc o temerariazense ¥ a Sabieddas de que probadlemsnte sobrevendriap
a pérdida, o dafe o el ernass.

2. Yo chstante lo dispueste en el pirrrafo 2 del articulo 20, el empleadc o agente del opetidor del
transperte multimodal, u stra perscha a cuyos servicios recursa el operador de trarspotie sultimodal, u
0tra persond 2 cuyos servieics vecurrz el operader de transporte muitimodal pars el cumplimineto del

contrais ¢ tramsporse sultimedal no pedrd acogerse 3 ia limitacibn de la responsabilidat establecida ep
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¢l gresente Tonvenis s. s prueba que la pérdida, ol dafio o & reirase en i3 entresa provimteren de una

accifn uocaisidp de es: szpieade, agente U otra perscra raalizadas oon amtentitn de cassar tal pérdida

dafs o retrasc o texerariasente y 1 sabiendss e que probatiemente sodrevendrian ia pérdida, el dafs ¢ el

retrasc.

RAETE W

Resporsatilidad del expedidor

Articule 22

NORKA GENERAL

EL expedrdor serd resporsable del perduicio sufridc por el cperadsr e sramsporte aviiiwofal si tai

perjuicie ha side c:usade per ouip2 o regligencid del emped:iir o de s empieadas o agentes suamdc éstas

actbean e el ejercrcso de sus funciines. Todr ezpleada ¢ agente del expedador serd tespensabie de tal

perjuicto si éste ha sdo causads por culps o megiigencia de su parte.

Antteulo 23

SUIMAS ISFECIALES RELATIVAS A IAS XERDARCIAS PELIGROSAS



.. §o expedidor sefalard de manera adecusdz las aercancias peligrosas Como ta:es mediante aarcas ¢
etiquetas.

i T expedider, cuande ponga mercancias peligrosas en poder del operador de transparte muitisodss o de
cuaiquier persona gue actle por cvexta de éste, le informara del caracter peligrsse de aquéllas y, hacer
necesatio de las precauciones que deban adoptarse. 51 el expedider no lo hace y el operador de transporte
avitizodal no tieme conocimineto del cardcter peligroso de las sercanclas por otro conducto:

3) £] expedidor serd responsable tespecto del operador de tramspeste aultimedal de todes los pervicios
resultantes de la expedicidn de taies mercanclas;

i} Las mercanclas podrdn en cuaiquier mozente ser descargadas, destruidas, o transforaadas en
inofensivas, sejin requieran las circunstancias, sin que haya Jugat 2 indemnizacibn,

3. las disposiciones de) pdrrafo 2 de éste articulo no podrdn ser convocadas por una persoma que
dirante el transporte aultimodal haya torado las aercancias bajo su custodia a sabiendas de su cardcter
peligrose.

§. En los casns en que las disposiciones del apartado b de! parrafa 2 de éste articulo no se apliquen o
no puedan ser invocadas, las mercancias peligrosas, si liegan a constitiir un peligro real para iz vida
husana o los binenes podrén ser descargadas, destrurdas, o tramsfornadas en tnofensivas, segtn requieran
1as circunstancias, sin que baya lugar a irdemnizacidn, saiva cvande exista la oblizacitn de contribuir a
la averla gresss o cuando el cperador de tramsperte multimodal sed tesponsable de conformidad son lo

dispueste en e articuls o6,

PAETE Y

Beclanscicnes ¢ Acciones

Areloie U

178



AVI80 DE PERCIDA, DA3C O RETRASC

Lo senss que ol sonsigratario &2 par escrito al operador de tramsporte muiltipedal aviso de pérdida o
dafio, espeaiiicandn la naturaleza jeteral de la yérdida o el dafio, a ads tardar el priaer dla laberatle
siquiente ai de la fecha en que las nercanclas hayan sido puestas an su poder, el hecho de haberlas
puests en poder del coensignataris establecerd la presuncidn salvo prueba en contrarie de que ¢l operader
de transporte xultinmodei ba entreqado las mercancias tal conc aparecen descritas en el documento de
transperte niltizodai.

7. Cuande 13 pérdida o el dafic no sean aparentes las Sispisiciones del parrade ! de este articule se
aplicardn tgualnente si no se ¢4 aviso por escrito dentro de los seis ¢las consecutivas siquientes al de
1a fochy en que a5 xercancias hayan sido expuestas en poder del consignatario.

3.8 el estade de las mercancias ha side objeto. en el aomenic en que se pusieron en poder el
censignataris de un examed o inspeccidd oonjuntos por jas partes ¢ sus representantes auterizades en el
lugar de extrega, no se requerird aviso por esctito de la pérdida ¢ el dafio que se hayan cemprobade con
ocasion 4o tal evanen & 1nspeccibe..

4. inocase de pbrdida o dady, crensos o presumtes. e spessdor de tramsperte multimcdal yoel
consigaatanis se dardx ‘odes las fieslidades razcmadies para 2 :mspecsiin de las mercazzias y ls
soaprirasisn den shuers de dultes.

. Yo e pagard singuna indemmizacidn por Lo perjuicios resultanzes del retrase en la 2NTTRgE. 1 mencs
que se layd dade aviss por escriso al cperador de tramsporte meltizedal demtra s los sesenta dlas
cansecutivas sigientes al do la facha en que se haya efestuade 'a entrega fe las merzamelas pamiénéelas
en poder del consignatario u en gue se Maya metificads 2l comsigmatario que las mercarcias han side
entregadas e cxnformidad tom lo dispuestoen el inciss it s &) iciso iiy) del apazrade & del panrafo !

dei artleuic 14.

6. 51 &1 cperader de transporte auitimodal no da por esirite o empedider aviss de péréda z iz

especifioande la raturaiena seneral de la péedide ool dale, festrs g6 les navenca il Nt

- Vil
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sigutences 4 la fecha en que se produys tal pérdida o dafs o a la fecha o entrega de las mercanclas de
confornidad con e; apartade b del phrrrafc ¢ del arzleulo 4. sioesta fecha es postericr, se presumirs,
Sa.ve prueba en contrario, que e operadcr da transporte muit:inodal ro ha sufride pérdida o dafo causados
por cuipa o reg.ozencia del erpedrder, sus empleades o agentes.

1. 81 alqunes de 1o plazas de zviso estatlectdos en os pirrafos 3,8 v ¢ de este artlouls expira en up
dla que no sea iaborable en el lugar de entrega, se prorregara ese slazo tasta & la Laborable
siguiente.

8.4 105 efectos de este artleulo se cons:derard que &l avise dade 3 una gerscna que actle pit cuemta
del operader de tramsporte muitizndal, inciuida cualqulel perssrna 3 suvss servicios esty recut!d &n &
lugar de entrega, o 3 una pessond que actie pob tuenta del erpedidor ha side dade al operager de

trapsporse uitimodal, ¢ al sxpedider, respectivamente.

dribanle i3

FERESCRIBTION D LAS ATIINNES

LooTdroamobnorelaiivy 2l tanspane wlitadiy oommrasiinal en vind del presemte Copvenis
pescribity 3 onvose oz omvreade un prscediatenty culicial ooarninnaloen onoplars de s at. o
nstantes, <o dentrc de ur pls de seds peses iontades deste e §ta siquiente 3l de Lz envrega de las
ReICanclas 0, 51 estas no s& han entredade, desde el 3fa sijuiente 1 13 fesha en que dedlan baderse
niregade. ne se 2 dado uma motificeside por eseritcoen i que se haga cometar la naturalera y 1%
detalies principaies de la reclasacatn, la azocidr prescrihird a iz expiracidn ds ese plase.

& Bl plaza de prescriperdn comenzard el dla siguiente 2 la fecha e que 2l operador de transporte
wiitinedal aya entregado las wercancles o parte de ellas o, en caso de que nc se bayan entregade las

sereanias. 3, tiac 412 en que debjeran haberse emtregads.
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3. %3 perscra couiid aa cval se dina ura reciazacibn podrd.er sualquier aoment: duramte &l plase e
preseripaibn prorrosar ese piaie nedianie reciasacion per eserite hecha ai realamante. Ese piizo podnd
ser prorrojade nuevamerte aedisnte otra faclaracidr v citas declaraciones.

{, Salve disposicibr en contraris de ¢ire convenic internacional aplicabie, la acccidn de repeticiltn
que corresposda & la persona geclarada respomsadle em virtud del presemte Convenio podrd ejercitarst
incluss despuds de expirado el plazo de prescripeibr astablecide e las parrafos anterlores, sienpre que
s: eieryite demdro el piaze fijade per a iey de Iszaicoen que te incce el procedimientt; ny chstanle,
ese piazo a0 podrd ser imferior a 30 ilas concades desde ia fecha en que 1 persomd que ejercite la
acaith de rezeticion haya sasisfecho ia reciazacidn o haya sido eampiazaca con respecto 3 la accidn

gjercitads contra ella.

Arzieuic 26

JORISDICCION

s
-
<>

-
123

1. o tido procedimients jedicial relative al transporse muliisadal interracioral 2om arreglo 2o
presente Conven:c.el demandante podrd, a su eleccidn, ejercitar 12 accidn azte e tribumal que 84
cospetente e conformidad con la ley del Estads en que el trilumal estd sizuade yu dentrs e cupa
jurisdicertn se ercventre uro de jos iugares siguientes:

3 §ioestableziazento principal o, a falta de ésts la resiiencia Mabituzl le) demardado:

1B logar de selebracidn del contrate de ‘ransperte auitisofal. siespre que . demandady erya en 6.

U estadiinimients, sucursal ¢ agencia por zedia fs iis tuales se haya celechrade el canoraty:
o) Bl OLiGar e gue se hayan wonads las mercartas Sae usediaowarr il ocranspace auliiacde)

aernaliingl ooel lijar de witrege:
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4] malguier o lugar desigrade &l efect: em el contratc de tramsperte multiniial ¥ osonsignade en el
desumerta 6o transperte sultiscdal.

2. Yo podtd inesarse mingin procedimnmete [udweial en relaciin oinoel transperie zultimedal
internacional coa atrejit ai presente tonvenio e um iujal drsiinty de los especiiiiaits en el putvraby !
de aste artleuts. tas dispesicicnes de este arriculo ne sonstituizdn sistaculn o lz junisdicoidn de 3
Estados Corsratantes en relacidn con nedidas provisionaies o causelares.

3. Ko obstanze 1ag Aispisicicres antericres de este artiouio, surtird efeato tedy anverdo celedrale pov
Yas partes deszués de presentada una reclasacidn en el que se depigne el tujar en que o) demardante podra
gjercitar una accidn.

§. 30 Cvanbo se kaype ejercitado una acccabrn de conforardad cen las dispesicicnes fe asta anviiii :
cuando 5& hapa dictade failo en el litiglo prozovide por tal zscisn, no pedra inlciarse ninguha nueva
accidn entre las aiswas partes y por 125 @:sazs causas. 2 mencs gue el faills Jistado en relacidn con ia
prigera acoadn no se2 secutabie en el pals en que so incoe @i nuevs procedigremts

BUA s efectos de este artlouso. .as sedidas encamindas a obrener i3 elesucids de un falli o el

trasiade de usa aceibr a otrs tritunal de. zisas pals no se consideraran como snitic de utz pueva

asecitsn.
At U
APSITRAE
ootenosuneniino1 oG fuspuesto e este antisuls, las partes pudrén pactar pur escrizo que zoda

tonnveversi2 relativa al sramsporte sulvimelsl ncerracional en v.:tud del presente omvenic sea sometida

ralosg onoara, 3 elesiin del demandante, en upo de i:s lugares siguientes:
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! Un tugar sitaade enun Esvado en cups terriioric se sncuentie:
i) B! establecimiente praneipal o, a falta de dste, la residercis habitual del demandade; o
i1) EL lugar de celedracidn del contrato de transperte aultinsdal, sieapre que ¢, denandade tenga en 6l
un sstableciziento, sucursal ¢ agemcia ;cf pedio de los cuales se haya :¢tebrado el contrate; o

11 B} lugar en que se hayan tomado ias mercanclas bajo custodia para el tramsporte multizodal
interracional o el lugar de &ntrega; o

by Cualquier otre Jugar designado al efecto en la cidusula comproaisoria ¢ el compronise &e arbitraje.

1. €1 rbitro o el tribunal arbiteal aplicard las disposiciones del preserce Convenic.

{.~ as disposiciones de o5 prrafos 4y 3 de este articulo se censiderardn tneluidas en toda clhusuis
conpronisoria o comproaise de arbitraje y cualquier estipulacidn de tal clausula o conproniso que sea
inceapatidle con ellas serd rula 7 sin efecto.

5, Ningura de las disposiciones del presexte articuls afectard a la vaiidez de) sompramisc de arbitraje
celebrada por las partes después de presentads !z reclamacidn relative al transporte multimoda)

internaciondl e Rercanclis.

PARTE V1

Disposiciones conplementarias

Articulo 28

ESTIPULACIORES CORTEACTUALES

H vast

1. Toda estipuiacidn del contrate de sramsporte multimcéal o de. fccuments e Transporte mltlacie

serd nula y sin sfecto e ia medica em que se parte drresia ¢ oinirectaments de lan daspisitiinas de

1
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presenta Convearc, ia nulndad de esa estipuiacaon ro afectard  la valider de las dexds dispesicicnes del

cantrate o oducaenie que laameluya. Serd rula ¢ osin efectd la cldusula per la que se ceda el hereficte

o

del sequre = de L2 zersancias al cperador de tramsperte Tuitizsdal o cualquier ¢id:suia andloga,

3. % chstante lo dispuesto en el parrrafo 1de este artieylo, b sperador de tramsporte multissdsl
podrd, com el goerde del expedidor, aumentar la respensabilidad v las stligazicnes que le incushar en
virtud de) presente Janvenic.

LR docursnta de transporte zultimodal cospresderd una declaracide en ol sentido de jue el transper:
aultidodal estd sujeis a las Cisposicicmes del presente Convento que 2nulan tafa estipiiacidn e e
aparte de ellas en perjuicio del expedider o Sel consignatario.

{. Cuarde el trtular e las mersanclas haya sufrido perjuicios 2:30 consecuencia de upa gstipu.anisn
ue sea nuia y sin efecto en virtud, de este artlesio, ¢ semo consecuencia de la omision de la
declarzacibn nencicnada en el phrrafo 3 de este artlcls, e) speradcr de Lvransperve suitimodal pagard uma
inderaricidn de la cuantla nesesanna pard tesarsit al titular, de cetunandal aap lis 3tspasiviones del
presente Imvenii. e toda pérdnda o fafic de las mercamclas @ ofel cerris: en D2 oemirein. Adesds, &)
operader de irazsporte suitisodal pagerd una :nfesnizacidr jor los jastes que Baya efertuado ¢, ditular
para dacer valer su deteche; sin emiarys, 105 gastos efestusiss para eternitar la aaet: Jue &1 deteths
& dlspositila anmterwir se determinarsn de aoifenaidad oo 2 €F el Estado en que se snece el

procediniente

Articule 2¢

FVERIA GEUESA
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1. Singura dispesicién del presente Comvemio iapedird ia apiiracib de las disbesiciones relativas 3 la
tiquidacibn de la averla griesa contem:das en &l comtrato de transporle aitinodal 3 en ta legislacibe
racionsl, 58 aedida en que sean aplicables.

3. Cor excepsitn el artleule 2%, lag dispesicicnes el presente lonvemit reiiivas @ la
responsabilidad del sperador de tramsporte suitisedal por pérdids s dafio de 1w tercanclas deterarnards
tasbidn si el censigratario puede negarse a contribuir a la averia qruesa y si el operador de tramsporis
witizeds: esté obligade a resarcir al comsigratario en su cenimibucabn a la averie jruesa $ 1l

saivanento.

astzule 30

TGS CONVENIOS

o 8 presente Jatvento no 3odificard les derechos n: las oblijacizmes estadlecidas en el Convenio
Interracional e Bruselas de ¢ de ajosto de 1324 para ia Unificacidn de siertds tegias soncetnientes a
Yaouimtacidn de iioresporsabiliiad de lrs propistaries de ujues: en el Sonvenio Dnverrasicnal de
Bruselas 38 0 ce sxtubre de (437 ralative 3 13 initat:in de la cesporsabilidad de les propletaries de
bugues gue savezan por aiiazal; en ) Corvemas de tinétes del oy e sovieabre 1376 sobre isitacitn de la
respensasiiidad nacida de recienaciones de derecho mariiizss yoen el forvenie de Zunebre de ' de marae
173, relativo a la timiteesdn e Dy rscponsabilided de dos prozietaries de Suques destinades a o
naveqacian spterior (CURG, ineluidas ias ensiexias 4 eses convenies, o &n las leyes naclonales reiativas
3.2 aaaitacnds de i resprnsabilidad de los propiaiariss de Sugues destinades 3 la naveqadion mariiima o
2 13 ravejacadn intericer.

I Uas disposiciomes de D3 oariinilns U6 ;T del presente famvemis 13 nmpediran L1 aplinasity de la

uspisioiines imperalivas de  SUBguier otre onvamit IaesnaciOnzl relativai a lis mestionas franaiss
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eh d:ctos areloulss, stepre que @i litlgis sur:a dnfcamenie entre paries que tenqah sus establecisientes
preecipales en Estados partes en ese otrs ccrvenlo, ro obstante, este pérrafs no afectara 2 la apiicacity
de parraly 3 des articsio 77 del presente Convenis.

1. ¥o se incurrivd en reszarsatiiidad en vipsud de las duspesicisnes del presente Cimvenio pur el dafio
ccasionadc poroun snsidente puclesr sioel explotader de uha instzianibr nuc.edr es responsidle de ese

dafio:

al Boovireed de e convencuiby de Pavls del o de junio de 1960 scbre responsabiiidad de terceres ex
materia de epergls muslear, enzenfada por el Protocols Adrcional de if e enerc de (964, o de )a
Convencitn de Yiema e 2% de wajo de 1963 sobre la responsabilidad cwvil por dafins nucieates o de
eueiendas 3 esas canvercianes: o

b) Boovirzod 3¢ las leyes naclopales que requien iz responsabilidad par dafios fe es2 naturaieaa, a
cundisibn €e que esas leyes sean tan favirabies o tof03 SUS aSPECICs 3 .as persomas qus puedan sufnr
tales dafos onc 12 Convencosn de Parls ¢ la linvencidn de Tiesa.

{. 5. transperte de mercancias tal ocmo es dontenpaade en e ariiiiln bode simvens: de dinebra de lf
e 3aye de 1356 pelative ai nomtvaty de sramsparte onlersasiona. de seraantlas povosarreters, ¢ oen el
aroiieaie Oodel tnawenit de fera de e felvent de UPTD mrbne uanspivie e aersanelas por
ferronannaloneose vensidenany, pava lns ESUQdTs PaUTes &3 108 1IIVENINS sue Teguien TNl TTamsporie. sok:
Lranspirte sulUineinl untavmanianaloa lne efetioy de phrraie tode avlsuls o del sreserte Caovenlo. en

oneliiy en que a8y Tstades estén sdiijaiis 1ogzlitar jae fispasioicres e 2sss SCRVeRLCS & (2l

Transpixie cé zercanclas.

Artieule 31

UNITAZ OE COENTA C URIDAD NONETARIA ¥ CORVERSIOR



1. L2 unidad e cuenta a que se refiere el articulo 16 del presente Convenio es el derechs espec.al de
giro tal como ha sico definido por el Fondo Nometario Internacional. Las cantidedes zencionadas en el
art{iculo 18 se convertiran en la moneda nacional de un Estado seqln e valor de ¢sa monedd en la fechd
e !a sentencta ¢ del .audo o en la fecha acordada por las partes. El valer en derechos especiales de
gire, de la scneda nacicna: de un Estado Contratante que sea siembro del Fondo Nonetario Internacienal se
calaulard seqln el nétode de evalvacidn aplicado en la fecha de que se trate por el Fondo Mometaric
Internaciona) en sus speracicnes y tramsacciones. B vaior en derechos especizies de giro, de la noneda
nacional de un Estado Contratante que ne sea alembro del Fondo Keretaric Imternaciomal se calculard de 'a
nazera que leternine ese Istado.

i o obstania, el Estado que o sea ziembro del Fondo Notetario Imternacionas y cuya legisiacibn no
peraita aplicar las disposiciones del parrafc ! de este articul> podra en el zozento de la firma, la
ratifcacibn, la aceptacidm, ia aprobacabn ¢ la achesidn, ¢ en cualquier momente posterior, declarar que
los Linites de respensabilidad establecides en ol presente Convenio que serdn apiicables en su territorso
s¢ fijardn como sigue: con respecto a los lisites prescritos en el parrafo ! del articulo 18, en (3.750
unidades monetarias por bulto u ctra unidad de carga tramsportada o em 41,25 unidades mometarias par
kilegrazo de peso brutc e las mercancias y con respecto a) ilaite prescritc en ¢l phrrafo 3 del arsieulo
18, en 124 unidades nonetarias

3. la unidad sonetazia a que se refiere el pirzafo 7 de este artisulo cerresponde @ sesenta y cinco

aliigracos y medic fe orc de revecientas auiésimas. fa convarsidn en monec: nacionai de as cantidades
indicadas ¢» el pirzafo 7 de este artticulo se efectuzra de confcraidad ccn iz legislacitn de Eetale
interesadc.
L cklculo sencionado e 12 bitisa frese det pirrafe tde este articuls v la conversitn mencionads
en & phrrafo I ode este articule se efectuaredr de maneta que. en lc posidle, expresen en 13 meneds
nacional dei Esvado Contratamte el miszs valor real que en o) artlesio 16 se erpresa en unidades de
cuenta

S. Los Istades Tortrataxtes comumicarir 3. depositario sb méssds fe sileule e confarn:dad ton 22

altina frase del phrrado ! de este articulo o e resyitads fe 12 senversiby menclonade en el parrafs 3 &e

187



188

este articule, seghn el caso, en el ozento de Ja firma o 4l depositar sus instrumentes le ratificacibs,
“aceptacidn, aprobacidn o adhesidn, o al ejercer la cpeiba establecida en el parrafo 2 de este artleulow

)

tada vez que se produzca us cambic e el método de ese cdicuic o en el resuitade de esa conversitn.

wpees oo
AL
E A

Cuesticnes aiuaneras

Arsteule 12

TIARSITO ADYARERO

;.o Las Estados lomtratantes autcrizardn ia utiiizacid: del régimer de cransito aduaners para e

transperte suitimodal :nternaciona..

¢ Sinoperyuieic de it dispuesty en las leyes o rej.amentcs nacionales o oen ics acuerdes

o

incerjubersaventales, el tramsiic aduaners e sercazelss er el iransporte avitimodal 1nteraacional se
hard conforse 2 las noraas i oprancipios exurtiades en los artleules o oa VI del anexc de! presese
Comvents,

3. AL proesslgar leyes o rejiamentos sthre ei régigen de transits aduarerc er el tramsporte avlziacda:
de serzanclas, los Estades Contrates deberlan temer ex cueata Jos artioules . a V1 del anerd del presente

Convensc.

PARIE VI

sausuias finales
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Artleule 13

DEPOSITARIC

£l Secretario General de las Naciones Unidas queda designado depositario del presents Convenio

Artlcuto 3¢

FIRKA, BATIFICACION, ACEPTACION, APROBACION Y ADHESIOR

1. Todos los Estados tienen derecho a adquirir la calidad de Parte en el presente Convenic mediants:

a) Tirsa, sin reserva de ratificacibn, aceptacitn o aprebacibn; 2

b} Firma, con reserva de tatificacidm, aceptacidn ¢ aprobacibn, seguida de ratificdeidn, aceptacibn o
aprobacibn; o

¢} Adhesita,

. Ei presente Convenio estard ablerto a .2 firma desde el 1 de septiembre de 1980 hasta el 31 dfe
agesto de 1381, inclusive, en 1a Sede de las Naciores Unidas en Rueva York.

3. Después del 31 de agoste de 1981, e presente Convenic estard ahdierto a 1z adhesidn de todos los

Estades que no sean Estados signatarios.

£ Les instrusentos de ratificaclén, aceptacibm, aprobacidn o aitesibn se depesitardn en peder fei
depssitaria.

5. ndlogamente, las organizaciomes de imtegraciln essnbmica regiomal, construidas por Estates
soberancs alesbros de 1a UNCTAD, que tengan competencia para negociar, celabrar ¢ apiicar acuverdcs

uternacionales en esferas concretas comprendidasa en of Sunvemic, tendrdn iereshs 2 adquirir 1z caiiiai
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de 7artes en el presenss Convenis e conformided con o dispuesta en 1ng parrafes {3 ¢ de este articulo,
{ oasumiran con e, in orelactdn com las desds Partes en el presente Converia, los derechos

obligacicres que en € se establescan en las esferas concretas antes indicadas

refeyio 3

RESEBYAS

No s¢ podrdn hacer reservas al preserte coavenic.

2bele 36

ENIRAA BY VISR

1.2 presente Convenlo entrard er viyor 4oce meses fespubs e a fecha en que 125 Gobierncs de 3t
Bstadcs lo nayan firsado sip reserva de ratificacidn, aceptacils o aprobacibn o hayan dejositade
istrumentes de ratificacibn. azeptacibn, aprobacidn o adlesidn en poder del deposizarioe.

1. Tespectc de zada fstalo que ratifique. acepte o apruebe ol presente Comvenio o se adhiera a 6}
despuds de que se bayan cumpiido los zequisitds para la extrada en viger doce meses despuds de 1a fecha

&n qué tal Estade haya depositado el instrumenty pertinente,

Artieuio 37
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FECKA DE APLICACION

Cada Tstado contratante apiicard las disposiciones del presente Convenio a los contratos de transporte
witincdal que se celobren en la focha do entrada en viger del Convenio respecto de ese Estads o despuds

de es3 fechs.
Articulo 36
DERECKOS ¥ OBLIGACIONES ER VIRTUD DE COKVERIOS EXISTENTES
8i, de conforaifad con los artpiculos 26 b 27, se incea un procedimiento judicial o arbitral en un
Estado Contratante en un asunto relativo 2 un traasporte eultimodal internacional regido por el presente
Convenio que se efectbe entre dos Bstados de los cvales solawente uno sea istado Conmtratante, y si aabos
fstados estén en ol aomento 8o la entrada en vigor <el presente Convenio obligados en igual medida por
otro convenio internaciomal, el tribumal judicial o arbitral podra, de conforaidad com las obligaciones
establecidas en ese otro convenio, far cumpliniento a las dispisiciones del nismo.

Artieu;s 35

SEVISION ¥ EXVIENDA
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1. Gespebs d@ la smtrada en viger del preseate Comvenic, &u Secratanio Gemeral e las Kac.ines Unlias

corvocara uni oanferersia de los fstades Contratantes para Tevisanis ¢ enzsndarii. siolvosolieivzoun
tercio, por Lo %enos, e i:s Istados Comtratartes. i Secretaro Gereral de las Naciones Unades
cosunicar @ tades sos fstades Contratantes jos textes de cudlesquierd jprepuestas de er.::e:ia'por 10
nenos res zeses antes de Ja fecka de apertura de la conferencia.

7. Toda fecisitn de 2 conferertya de revisibn, incluidas las exmiendas, serd adeptada per sayoria e
dos tercios de Ins Tstacos presentes y votantes. El depositario coxusicari las enmaiendas adoptadas por la
corferencia a todos les Bstaécs Soniratartes para sy aceptacibn ¢ a todes los Estados sigpataries fel
Convenss para su tnérmacits.

3. Con sujenidn a Yo dispuestc en es phrrado de este arciculo. toda enstends adoptada pur G2
Conferencia entrard en vigor sciasente respects de iop £stades Contracantes gue la hayan aceptado, ¢l
priner dla del zes siquiente 2 l3 expiracior de. p.apv de ur afs ::ntado desde su aceptacidn per dos
tercios do Jos Estados Concratantzs. Fespesto de tués istade que atepte .ua exmiends después gue la hayan
aceptade dos tercios de .cs Estadss comtratantes. .2 endienda encratd en wiger el priger dla de. aes
stguieate & Ja expiracidr de. piaze de un afio cortado desde sy aceprac:iy peroese Estade.

{. Toda eneienda adcpiada por la conferencia pov .2 gue se 30dufsquer laz tantifales estadiecidas o o
artieslo 18y en el parerafe 7 del artlouls 31 oo por la que se sustituyd wza ¢ (3 des unidades definidas
en los parrafos 1y 3 del art{iculo 31 cor otras uxifades emtrard er v:gor e priaer ¢la del mes
sigulente 2 2 exprrasidy del plazo de vn afo contado desde su azepracidn por os selcios de ics Estades
Contratartes. los £s:ados Contratantes que hapan aceptade ias cantidades z0dificadas o las tuevas
snifades las apiicatdr en sus reiacicnes con todes los Estados Contratantes.

5. la acepracitn de enciendas se realizardr zediante el depbsito de un fnstryaento formal a tal efecto
en poder fel fepssitario,

£ofe entenderd que tode snstrunento de satificacidn. aceptacabr, apechacisn ¢ adhesidh depositado
Tespuds e iz entradz en wgor de una ermiens: adsptada por s ccnferencia se arlica 3l lonvemio

ersandiis.
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Articslo 40

DESURCIA

L. Todo Estado Contratamte podrd denunciar el presente Cenverio, en cuaiquier momento después de la
expiracibn de un plazo de dos afos contado desde a fects en que ol Convenio haya entrade en vigor
aediante notificacidn hecha por escrito al depesitar:o.

1. Lo denunciz surtird efecto el primer dla de: mes sijuiente a la expiracidn del plazo de ur afio
contado desde 12 fecha en que la notificacidn hapt s1d0 recibida por e depositario. Cuando en la
notificacibn se establezca un plazo ads large, la demuncia surtird efecto a la expiracibn de ese plai,

contado desde i2 fecha en que la notificacidn haya sido recibida por el depasitaric.

I testisonjo de 1o cual los infraescritos, debidamente autorizados, han firmaco el presente Conver:d

& Jas fechas que se indican

Recho en Ginsbra el dia veinticuatre de mayo de il novecientos ockenta. em b sblo craginal, cupss

textes en drabe, cbino, espafic], francés, ingiés y ruso son igualmente auténticos

ANEXO

lispisiciones sobre cuestiones advaneras relativas al transrarte mullimefzr iniervaciinal Za nersanciis
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Artfeuio §

A los efestas del prasente Convenis:

Por crégimer e trdnsito adumnersy se entiends e téjimen aduanels tonoatvernd al 2ualose ttanspertar
Yas gercancias bajo control aduazers de uma chrouma de aduazs 2 ot

Por <oficina de aduanas de destino> se entrende sciz abscina de advanzs dende tersina uma operacidn de
transizz de srdnsito aduanels,

Por «derechos e impuestos de ixportatidn o exportacitny se emtyerden (o deveches d¢ aduana v todes lss
denas deraches. impuestcs, canones U stros qravigenes jue se recavdar por La amperiiicha o oerportacidn de
percancias 3 en relaciin son dicha isportacidn g exporiaciin pero ro comprenden s cdnones y ios
gravénenes duya cuantla S iinita ai costo apraximade de o5 serviciss prestados.

tor «documante de trinminy advanerc se emtuinie ub foravianic e el nve oomstan los dates e

irforaaziones requeridos par: 12 speralisy de tramsite aduanére.

Areden: il

comopernuini de as AispisiTicnes e (36 leyes, rejlamelios jorinveni:s laternacionaies ue estén en
Yig00 BL SUS Terrriiviios, lof Esiaivs lontrataztes soncederd: liberrad de tiingits 3 as mercancias en
el traesporte muit:zodal invernacions..

1. Siespre que se cumpian, 2 satisfaczibn de ias avtoridades ds aduanas, las condiciones estadlecidas ¢
¢ régizen fe trinsity aduanero utilinado ;axi 1a operacidn de transite, las mercancias en el transporte
rultimofai sntersaciinal.

3! Yo seran, por regla general, somecidas a inspectibn advamera ef el cutso el viaje, salvo en la
aedidy que se considere necesalia pars garantizar el cuapiimlente de las mormss y regiamentcs que las

aduanan Leren ohligacide deohacer Tumplir. n sonseruemtia . jas autoridades de advanas se limitardm
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noraalaente 2 controlar los precintos aduaneros y otras medidas de garantia en fos puntos de entraday
salifa,;

b) Sin parjuicio de 1a aplicacibn de las leyes y Iejlasentos relatives 2 12 seguridad plblica o
pacional, 1a soralidad piblica o la sanidad pUblica, no serdn sosetidas & ringura fornalidad o requisito
afvanero que no sean .05 presirizos en ¢l péginen de transite aduanero aplicable en Ja cperaciin de

tednsita.

Articulo 11}

Con objeto de facilitar el trinsito e las mercancias, cada Estado Contratante deberd:

3) §i fuere el pals de partida, adoptar, dentro de lo posible, todas las medidas 2 fin de qarantizar ia
jntegridad y la exactitud de la inforaacibn requerida para las ulteriores operaciones de tramsito;

b} §¢ fuere ¢} pals de destine:

i) Aoptar todas las medidas necesarias pata que las mercancias e trdnsito aduamero sean Jespachadas,
pot tegla general, en la oficina de aduanas de destino de las mercanclas,

31} Esforaarse por efectuar el despacho de las mercancias en un lugar que se halle io mds cerca posible
¢el lugar de destino final de las mismas, sieapre que las leyes o Jos regiamentos pacionales mo dispongan

etra cosa al respecte.

Artieule IV

L. Siempre que se cumplan, a satisfaccibn de las autoridafes de advanas, las cindicienes estabiecidas er
ol régimen de trhmeito advanero, las mercancizs en el framsporte muitinmedal internacicnil no estardn
sujetas al pago de derechos de impuestos de impertacidn o exportacist, 5 oa su depbsita an lujar de s

pag0, e .08 palses de transits.
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7. ias disposiciones Cel parrafo que antecede ro impediranm:
al 2 resavdacion de los chnones y gravémeres exigibles en virtud de les regiamentcs macisnales pir
causa de sequridad phblica o de santdad publica;

1

b} la recaudacitn de los cdnones y gtavimenes, cura cuartfa se limite al costa aprexiaade de !

o
o

servicics prestades, sieapre que aguéllcs se apiiquen e condioicnes e rquacdad

Arddesie v

1. Cvando se exija unz gararsia fimanciera para ia cperacidn de transity acuaners, dss2 se custituilya
satisfaceidn de ias autoridades de aduanas des pals de trinsito interesade, de nonfornidad son las layes
y reg.anentcs de dicho pals y los converies internacianaies.

1. 2 obieto de faciiitar el trdrsitc aduanmero, e. sistena 3¢ garamsia aduanerz Jeberd sar semtillc
eficaz v de coste moderado y cudrard os derechos & Lupuestos de impertaciin o exportacibn emigibles g,

eb los palses en que estdn wubiprnas ot jerentias, .45 sanciiteS 3 que haja .ugat.

Artleuis V)

1 8ix perjurcio de cuslesquiera otros documentas fie puedas exagirse en virtud de un convesic
isternacionsl o de las leyes y rejiamentos nacionales. .25 autcr:dades de aduanas de Los paises ge
trdnsite azeptaryy el docunento de transporte multizddal scao parte fescrintiva del dccuments fe tramsiic
abuaners.

1. Con objeto de facliitar el trdnsite aduznera, ics documentss de trinsits adusrers se ajustarin en lo
posibie &. sodelc que se reproduce a contiruas:dn.

b La recavdacihn o les carsnes



APENDICE

DECLARACION DE MERCANCIAS (TRANSITO ADUANEHé"

Expedidor {nombrs y direceidnt

Aduana de panide Fecha

N°

Dastinatarip {nombre y direceidn postal)

Dscigrante {nombre y direccidn)

i

Direccidn de entrage Pais de procedencia Pais de destino
L:w de cgpy Musile, depbiito, ste. Documentos sdjuntos Uso oficis!
Vis Moda 'y, nwgio de traniporte
Aduana Precintos colocados por
e desino [ Aduana ) Daclarante
Unided de transports {tipo, | Nomero y naturatezs de fos bultos: desigas: | NP declesi- | Peso bruto, kg
ndmaro de identiticaciones); | cldn de tes marcanciss ficacidn e
warcas y N de los bultor .
v obetos
Nomero tow! de bultos Peso bruto totad, kg
(Datos eatativos 2 12 garantial
{Reglamentacién nacionsl)

€1 qua suscribe declara que Tay informacionss que figuran
o e1ts declanacion son sténticas y verdaderas y 18 com-
pomele 3 respeiat dag obligaciones contraidts por eita o
peracion de wdnsito sduanero, segin as condiciones press
critas por 188 autoridades competenies.

Lupar, fecha y tirma del decharante
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APENDICE 3

REGLAMENTO PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados

Unidos Mexicanos. - Presidencia de la Republica.

CARLOS SALINAS DE GORTAE:. Presidente Comstitucionmar de ios Estades nidss Maxicanos em us? de l4
facuitad que e concede ol arvicu.o £3, fraccicr o de la somstitusedn Pelitica de los Bstados Unids
exicanos ¥ son fundaments &n Jos Articules 12, 1%y 38 de la ey Oipdniex 48 L2 Adainistracain blis

feedoral, 158 £ de la ley e Neveprmifa y Comercoo Matltimcss Ln.. 3s., EDL3D, LML LB0 Y demds

relatives de ia Ley de Vias Generaies de Comuntcacidn, fe senido o Sien expedir el sij.iente

J1BEisa20neE Sereranss

ARRICULG lc.- st Aa:eﬂ'_ s apaasard en tode .o reldtivy el uivimigate e mercancias et transportd

ruitizedal interngeiinal. a los puertos savltizos j terrestres naciondies, terriiales interiires, hodegas

0 cuaiquier otra rstalacidr e que padrdn hacerse xaniobrae para su catgd y Zescarga ¢n funcidn de las

obras & instalaciones: a los seguros ¥ tanifas recacionadas con este tipe de cramsporte y requlard l:
enivadad ded perader de transperte auitizodal intermacionzl. Las fusposicicies el presete 2eglamento

sc afactardn el derecho del .suaric 3 elegit gore o trarsporte xuitincdal ¢ otrassporte segnenado.

ABTICULY 2o.- las auteraddades que, ¢ conforzidad con las dispesiciones legales aplicables. tengan
teapetencid en el setvic:o e transporie multimodal intersacioral, deberdn czoriinavse pars noraat y

aniralar eflciazente sy adecyada crastacidr y para fac...;ar 4 crdenade desenvolvimjerts.



AJTICECLE .- Fara ios efestos de este Reglazento se sred .2 scmisidn de Mransporte Mullinodal que
tendrd el cardouer de drgamc comsultive y estard intejrade oy tos ritulares de las Dirscclones Generales
de Aerondutica Civii: Transperte Terrestre; Matinz Meroamte: Asuntos Juridiees y darifas y por el Titular
fe. drganc cesconcentrado Pusrtos Yexicanos. £U Titulzr &e iz Cureccidn Jemeral €@ Tarifas fumgard como
Fres-dente de la Conisidn.

L3 Conisidn sesionard cuando as! lo determime el Secretaric de Cexunicacicnes y Pransportes ¢ lo
¢isponga e Presidente de la misma, Las decistomes se ::zardn por mayorla de votes, tenlendo el
Fresidente, en caso ce empate . votc de calidad; vy se hard del concocimiente del Secretario de

Comunicaciones y Transportes, quien resolverd en definitiva.

ARTICULO do.- La Secretarla de Comuniciones y Tramsportes determinard S5 puertos maritinis, terrasiies v
terninales ferroviarias donde deban realizarse las maniobras de transpotse mulnimadal :intenaciena..

Las Sedejas, gacies y recintes de .06 parsiculares lestinades @ teles mannabras estards solenss
inspecciones peritiicas de la Secretarla, 1 efecto de constatar que Se cumplan €% ias f1Spisicaohes

apilcabies,

ABTICULY 52.- la Secretarla de Comuricaciones v Transportes otergard las autorizaciones a los speradires
de transporte multisodal internacional, previo cumpliniente i¢ los requisitos pare tal efectc sefalen las

leyes de la materia, este Regiamente v las dends disposiciores adeinistrativas y legales aplicatles.

ATICIL0 fo.- Les servicos de transporte multinodal dentro del terrizeric nacyomal deberin ses reali2ades
por ux oﬁexadex de trinsporte ultimcdal debidamente zutorizais pir ls Senretsria de lomunicationes ¢
:'nnspor:es‘ Je ne cusplitse o anterior, la Seeretaria ¢ Comunizacianes ¥ Tramspizte. uipendera 13
ejecec.dn de dichos setvicios.

Los operalores do transporte saitimodal exirasjerss y enpresas navieras nex:zanas. pedrds ceiebrar
contrates de tramsporte multimodal imtersacisnal pate operar en terzitenic racisna sieapre ¢ onuande

Cusplan (06 requisites estleblecidos e el phrrac aterise.
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dei dperader dei Transparte Multizadal

ARICUI0 To.- In los Estatos Unidos Mexicanos se enpenderd por operalor de tramsporte multinedal
irterzacional, ta person: acral autorisada per la Secretarla de Comunicaciones y Transperies gut teiell
ur sontrato de transpsrte wultinodal imternacional y actla coo principal y asume freate ai usvario la

responsabiiidad del cumpiiniento del comtrato.

ASTICULO0 B0.- La Secretaris de Coaunicacicnes y Transportes podrd autorizar 3 los operadores de
transporse multizcial imcermacional 8 prescar servicios dentrs del territerio macjoral. previc
cunplinienta de los siguientes requisitos:

a) Tstar constituidos conforme 3 las leyes mexicanas;

b) Acreditar ante la Secretarla de Comunscaciomes y Transporiss le suficiente capacidad then:ica,
conereial y ecordnics;

¢} Exhibir a plena satisfaccidn de 1a Secretarla de Comunrcaciones y Transportes, un conttato de sequto
de cobertura amplia, y cualquier otra garantis gue &sta fife para asegutar el cumpliniento de sus
apligaciones por el tiempo que dure la autorizacidn respectiva;

d) Obrener ia opixidn de la Comrsidn @ Tramsporte Xultiaodal.

ARICULO c.- EY operador de transporte multinodai internacional estd obiigado a:

31 Preseatar a .a Secretarla de Comunicaciones y Transportes, cuando se le requiera. un niorme que
conteng. ton teferanziy 2 los doce meses anteriszas, los €atos tdericas, sdministrazives o astadistises
que peraitan conocer ia Jperacidn del servicie:

BUoProperzionar g los inspectores e la Secrstaria de Conunicacianes v Transpirtes, isbidazerie

Pein

son

acreditaios, todos ¢ infornes ¢ datos que sean recesas:as para Loevar su exvetyds;
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¢! Simeter 3 prevy; aprebac:dn ¢e 1y Secretarts 4, Can:az:a:xcnes b .‘:a:s;:r:es, i Sontratos Bpo
que preterdap Sbrar g Usuarios dej Servicio, g5 Cuaies po S gfeny S e g Lene ¢
Tequisizg de apradac:op:

A1 Sogeter 3.3 previa SFrebacidn & 1, Secretari; de Cc:.'ucacu:es ! Transportes los SIVENLOs e
celerre oo #presas extianjeras, relacionaio; SN TITP & % I HE Xlitineds: Bernacien:
efecto ge vigilar ep SU caso, ¢! “Ukpiizients g, s ainig 6 P bis 4o 1y ley de Ravegacsr ¥
Cogereys Varitizeg, Asiaiszo, :; Saereraria e -:ca:::u:;:r.es I Transzortes Seaprobary e en diches
conver:s g #tipule que, o el U0 g trazspore Wit hayg Fartioipacyy: S parte de 1a¢ expresss
bavieras Racicnales, op ia Proporeion que les confieray 1g c‘:s;csi:;czes legales Eoreglazineay ;s
aplicables,

¢) Sujetarse & las taryfag legales autorizadas y 4 SUS rejlas de 3piieactdn:

i Contrasar e log Coaces:anarjos FRertisionariae legalmerse actorrades PEILIBF Prestacitr 45
bervicios imiedales, o BoViaizztes g, Teroiresze EIESEIES 1gng i3 gletieiin o) SORtrate 4s
tracsporse nltineda! tternaciong:,

7 Conteazar los Servicios 4o aaniokrag, Servicios Rarlingg P Porianes 7 dends SEIVICIE ciaerns,
COL Juienes ‘ealaepte AN auter tades, BrCepricn dp g E Miresaper:e 85241 faciitades
Eressarisg direziangpre FCslprep:s LN FIE AR

3 Coordina;se oCatinarse o s Peradorss 4o Lharspare itizeda: z’n:e:nacicnai. Cuardo 2
Jiers e oy frrecarlg 5 ?:nun::a::cnes ¥ rarsportes I BRLT €0 Latergs siblico T5e relnan Jo4
RISt téenyces Lecesaries pars S8 & seryeng S8d efitients.

S Natfienr 1)z fecretardg de :o:;."..i:ac:c:es P Trazsportes .2 des:;nacidn de sus Tepresentantes .
gentes g ¢ fXtranjerg;

N fartiziza er las wlividades 4, raard.‘:acxdn €N ater; perasiva que disponga |, Secretarls de
C:munica::c:es ¥ .‘::nsp::tes.

N acimpliniense e las biigaciones intes Senticradas dard ugar g :: iRposicigy il Sanciones
Gl g Y prareca: YR g Flicacidy 4 1as 31609 SE sequiry g Lrocediniap: estatlecid; op

g miel: s I Y de Jeneralse bH N FE TSI



De 13 Regpensad:lidad

MTICULD 10.- 5 aperador de transporte Euitinodai irteraacional es responsable de las aercancias o
bienes desde ¢ nomens: en que dste 9 cualguiera de sus representantes o agentes recidan 13 mercanvias
§e USUATI0 0 f¢ GUp Tepresentatzes Aasta o) momento de 1a entrega de la misma al destipataric, en los
térnines que fijen las leyes aplicables 'a cada aodo de tramsporte.

tn consecsenciz, ei operader de transpsrte multimodal toternacional responderd per:

2! L2 sbrdida votal o parcial de las zercanclas o bienes;

[

d]

<

ies dafes o averlas experimentadss a los mismes:

?

-

12 dexora en By enizeqa.

ARZICHLO oi.- B cperador de tramspsrte multimodal temdrd derecao @ ejercitar la accidn en via de regres:
BR contza de los transportistas unimodales. o prestadoras e mamiobras y servicics comeros en que haya

gearrads e siziestro. eh o términes de 12 Lagisiacidn aplitable.

ARTICULY 12.- £ :pevader de transporte multinodal no serd responsabis de .as pérdidas, dafios o averlas o
de las demcras i3 .as xercanclas > biemes cuande ve deban a vicios acultss fe los mismos, o I

consecuencld de case fortiite ¢ de fuerza mayer.

MTICOLO 13- EU cperader de tramsporte multimedal imternzcisnal podtd reslamar ai usuards indennizacidn
por ::io dafo que le resulte de reractitué o insuficiencia en lcx dates que e ayar prspersisnade zara

¢l vransporte de sas mercanclas ¢ bienes.
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AZTIZULO B4~ Cuands el sperador de tramsperte multiredal iaternaciona. s@ haga cargo de las mercanciis o
buenes deberd expedir al usuario del servicio. el documesto de transporte aultimedal iacernmacional de

rercancias, a que se refiere el arsiccle oS de este fegazenio.

M2IITLO 18- v el cperader de transpirie mitimhal ¢ 3 FOISTRa que atle por sy suenta, tiener
a0tives razemsbies para sospacker que b ssuario o b properziziade o6 Cates necesarios para 2
realizanidn del transparte sultixodal internacicnal, er forma fehaziarte, o gue dtos oo representan s
eractitud las wercancias que ka tomade sa1c su ¢z3todie, o si ne tiete medios razonables para verii:isar
esss datos, el operador de transparte nuliizgdal o g PeTsona que actie or s, cuenta podrd ancluir en el
docuzesto de transporte aulninodal intermaciomal de zercancias una reserva en la que se gspeciiiquen las

ineractitedes, los mctivas do sospecha ¢ la falla de melics razonabies para verificar s datos.

RATICUL0 1E.- Cuando el cperader de cransporte sultiecdal, Raza constar vra niapmaciar INEXaTTA L omild
cuaiquier informacién que deda :ncluiree en e ircunenie, serd respinsabie de 2 rerdida, dako ¢ qasons
BIQUE ANCUTIA UK tercerc o e de6MInEiril v gUe res:lten de d1chas snevactitules | omisiones.

Vient2 i dste poohace

RETIUD DN 5 el perader e ransparle wiitiwia g s -

fansiar en el documents de tnamsporse 1iliiged

i3 ko oestads aparemte o lag

A5525. se entenderd gue a5 ranihiioen buer sstade drarente.

ARTUCL LR~ BD dacumento de nansporte auwitizodal mmtermanicnal 2 mereanclas deberi constar de los
S1gLientes Cavos:

¢l aaturalesz jerara; de las mersanclas, 13reas principaies recesarias para sy tdentifrcazitn, una
feziazacrdr avpresa. & fuera ¢l case, score suocardeter peligreso, el nirers de tultos o de prezas v o}
Fess bruto de i merranclas ¢ so cantiisd expresada de otro odo, datos que se haras sanstar tal como
i05 haya proposcronzde &) exsedidor:

OUEDestads anarerte de las mercasclae
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¢) El nombre y el deaicioile dei estableciziento princzyal del operadsr Ze tramsparte au.iimodal
internacsonsl;

d) £ nosbre y e} dowicilio del expedidcr;

¢} t. nonbre del destinatario, si ba side 2ozunicads por el expedidorn:

£)B. iugar v la fecha en e el speraisy Ge tramsporte auitimadal invernaciial tiwe 2 merdanciss
bajo su custadia;

§i Ei lugar de emtrega de las aerzancias;

b} L2 fecka 0 el plaze de entrese de las mercancias. si e elly han cibvenlE: Xpresarente las rartes:

1' Una declaracsdn por 1a que se indique s e. Socumerto de transporte suitinodal es negociasie ¢ no

1R lugar y fecha de ex:sidm del documensy de transporte multincdal iaternacisnal de sercancias:

k) La firaa del operador de transporte muliimoda, internacienal ¢ ode i3 sersona dvtorizada ai afect:
por &1;

1) ED flete correspondiente a cada midc e transporie, s % sido acerdade sxpresacente per las partes.
o el flete, inciuida .2 zomeda de page. en .2 zediir en Tue fef2 ser jagads pov &l amsignatanie, 2

coaiquier otra :ndizacidn de que i flete ha de set pagais por el tonmghetani:

al Iooitinerario prevists, los wodos de cransporte 7 o.os unics e transpirie prevists, si se sonocer
en e aomento de a earsidn del detumento de scansparie xuiiikedal,
5, Ung declaraciin en ol sentade €2 que e tramsporte niltitiial ntermaciinal coriratade, del que mate
roeba fusho dotumentc. estd suyety 2 ixs drspesicrones f2 e tegisnenibroapiicadle yoen particuiar 2 i
de! presents Felament:: §
o) Cualesquiera otres datos quz las partes cervengan sn Iniulr en el docuvemts e iiraspirie

rultincdal qus o0 se contrapangat a ia lequsiacid:n apiicabl:

ARTICOLE 19.- L2 expeducidn del Jocumentc de trmasporte aultinsdal internacional es independiente de los

docuaenios que se expidan por los parteaderes uninodales conforme a 13 legislacidr apiicable
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ARTIZULC 20.- 1g auterizacidn otorgada g operador de crarspor:e nuitinodal podrd ser revocada por la
Secretaria de Coxunicaciores ¥ Transportes por incsaplintento teiterado de Jas condicienes contenidas en
dickas ay eriziciones y, send declarada adzinstrativasente por e citada Secretarie, sigulendo o)
procediniente sefalado gp &oartlelo 3 ge € de Vias Zenerales de Conicacidy, escuchando

FIENaRente 1o opinitn g '3 Smi6adn de Transperse Yultingda],

D 13s reorfornidaces

ARTICOLO 21.- 1as resoluciones cefinjsivag be la autoridag que intervenga ep Ja Plicacidn de egte
Beglamerto, podrir Ser recurridas dentro go Un piat de quince i “dbiles contados 3 partir de)
Slquiente de :, ntificacidn de dichs resolcidn. £l eserirg $e ir:onforaidas deberd dirigirse g
Director Gerera) de Asuntos Juridieos.

A eserito de Inconfornidad depery anexarse las prighas 1 esgranirse lag defapsss que se comsiderap
tecesarics para basar gy dicho, sieapre que tengar relaeidr o los hechos en Jog que el recirrente fuade
SUreciamacin, £x vigeg de tales pruehas ¥ defensss 55 gy it de Fresentacion ¢ deshogadas U8 saan
“38 Fruehs y lefensas, o 5y 050, ¢ Director denera. de xsuntos Jittdicos, dentro de los traips ilas

Biguientes 1 3 Presentacida éel rasprgg dictard 1a tesiueldr respactivg,

Einterposinin del recurso ne suspenderd 1a ejeniayiy Frevisiane: 4 Ja reseiuesdn Sapugnada.

TRARS 7 5008

LERI LI TR Iopresenc: yiakens ELUNTE g vigpe o Ha siguiente de 5¢ Fublicaciis ap o

Mang 0ficnal ¢ <3 federap:as
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APTICULD SEGUNDC.- e abroga el Reglsmenmts para ei Transporse auvitimgdal Intermanioral publicade en el

Suaris Micial de la Federanibn el 16 de agosic de 1330,

A2TICULY TESCERO.- Se derosan todas las disposiciones 2dainistrativas en .o quE e opimgar 2l prasente
Beg:anento.

Sadeoen la vestdancia del poder Eneculivo Federal, en la civdad de Méxioa, Distrine Tederal, 3 loe seis
dlas del nes de julic &e movecientos ochenta v nueve.- “asias Saiinas de Siutari.- Bibrica.- Secretarie

de (czanicaciones § Transporses, Andrds Caso tonbardo.- Bibrica.
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APENDICE 4

INSTRUCTIVO PARA SOLICITAR AUTORIZACION DE OPERADOR DE
TRANSPORTR MULTIMODAL

£l Goblerno Federal por conducto de la Secretariz ce Coaunicaciznes y Transperies, reprasentaia pir su '
titular, a través de‘la Direccidn Semeral it larifas, emite oo preseate instructits al que estardn
sujetos la solicitud, &) trinite y el otorgamient: de las autorizaciones tespectivas, ccn fundaento e
105 Artleulos 36 fraccidn 11 de la ley Orjnica 3¢ la Adeiristracibn Piblica Federal; 3c., f0., 10,
§5, 55, 83 7 dexds ralatives de la Loy de Vias denerales de Comukicacidn, 233 K de ia ey de Naveqacida §
Comercio Maritimes: &, &, %, 4, 5. %, 7, 5y conducertes del Seglamento para el fransporte Multincda.

Internaciona..

3.~ DEFIRICIONES

- B fransporte Nultimodal consiste en el porte de aercanclas objeto de Comercio Exterior, en dos modos
diferentes de transporte por lo wemos, a. amparo de un s3lo contrate v bajo la respamsabriidad de une

porsona -014-,

~ Operader de Tramsporte Ku'timedal es la persena autorizada por ta Secretarla ge Comumicaciones ¢
Transportes que celebra un contrato de Tramsporte Kultimadal, actuande como prizcipal y asume fremte al

ussario 1a respozsabilidad total del cumpliniento de! corsrate.

- Por comtrats de Transporte Kultimodal ce entiende e acuerdc por escrits entre ustanio y 00N, al

anparo del cual se ejecurz ol Transporte Multizodal.
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- USUAPIT S .7 persona Jue jor su cuemta o en sepresentacidn de otra, fe.enra oon el QUM unocentiate

de Transporse Wultiacdal

- ansiymateris es oa persorz autorizada gparr renibir las mercanclas ohjete de un wunirato e

transporie Multizedl.

1.~ REQUIEITOS QUE DEREK CUNPLIR 108 SGLICITAR?ES.

- Erhibir copra certificada de Ja escrisurz comstitutiva debidawente protocolizada, en la que se
espesafique que el objeto social de la empresa es la operacidn del Tramsporte Multimoda: de Nercamelas;
que las accicnss son nominativas, y e caso e que tuvieren Unc 4 variss s0tios extraniercs, Estos se
tansderaris como naclenales respecto de la autorizacidn para operar el frarsperte Nultinodal, que en su

case se otorque.

- Presentar la dociaemtacidn que acredite su capacidad temiea, e:mercial y oecordrica [tomtratss de

agencizaiente, sorvenios fe coordinacidn e servicios con ilmeas abreas. maritiass. terresties. oof

Ll

corresponsalias en el extraniero, etc.)

- Presemtar pbiiza srigiral de un comtrate ¢ Segura que qarsniice er firna anpiia sy responsal.iiiad

en iz speracidn total del Transporte Multisadal. 'Therture Minims: SO9.200 fAlares'.
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1. TRAVSNE

1.1 Fresenca ante 1z Direccidn General de Tamifas. ubicada er Bugeria Koo %0-liv. pigo, oidiyo Pestal
(3620 on Méxies, D.F.. ia soileitud acospafiada de ios requisitos sefaiadss,
P08 vertiite que (2 docusantacidn suapls oon o establecyde en el Frglatent:oand el Tramspolve

Sultinodal Irternacrera

3.3 L2 Mrecoibr General de Tarifas, canvina 3 la Domisiin de Tramsporte Vuiiimcdel Internaciotal, 4

efecto de recabar la opinidr respactiva,

1.4 Se renste opunidr a1 C. Sesretaric de Cfomunicaciones ¥ Transportes, pala que Siate lporesolucile

procedente.

15, Se expide la 2umterizacidn cosresgandienie
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ANEXO UNICO

PREGUNTAS FORMULADAS:

1.,- En su opinidén, ¢(es correctamente bien contemplada en 1la

Legislacidn Nacional la figura del OTM?

2.~ El concepto de transporte multimodal en México, ¢ha sido

asimilado paralelamente por usuarios y prestadores de los servicios?

3.- tLos OTM que operan en el pais son sdlo nacionales o también

extranjeros?
4.~ (Estan debidamente reglamentadas las actividades propias del OTM?
5.- ¢En la practica se exige el registro de OTM para operar como tal?

6.- Ern su opinidn, ¢los organismos que intervienen en el proceso de

registro actlan conforme a las necesidades especificas de cada

solicitante?

7.- (Se da un tratamiento difsrente al OTH extranjero? En caso

afirmativo, {En qué consiste la diferencia de tratamiento?

8.- éCudl es la causa principal porque no se ha desarrolladec e. OTM
en nuestro pais?
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9.~ En la practica ¢se exige a los OTM extranjeros tener un

representante legal en el pais?

10.- (Realmente se comprueba la idoneidad técnica y comercial como

requisito previo para su inscripcidn en el registro como QTM?

11.- Criterios que se emplearon para establecer dicha idoneidad

técnica y comercial en su caso?

12.- ¢Se puede decir que el mercado esta dominade por un reducido

numerc de OTM?

13,- En caso afirmativo, ¢qué medidas serian convenientes proyectar

que se pusieran en vigencia para corregir esa situacidn?

14.~ ¢Se exige reporte peridcico de las actividades al OTM incluyendo

informacion sobre 1os servicios subcontratados?

15.- ¢(La facturacidon de servicios es en forma detallada?

16.- ¢Actualmente el gobierno atiende 1la reglamentacién de las

actividades de los OTM dentro del pails?

17.- ¢Convendria establecer algunos requisitos a cubrir por los OTM
sobre bases de normas subregionales o regionales comunes para el

otorgamiento de registro y control de actividades del OTM?



18.- :Seria conveniente un programa consecutivo de capacitacidn para

los OTM?

19,- ¢Se ha adoptado la actual tecnologia de la informacion relativa

al transporte EDIFACT/NU?

20.- :Qué cambios serian convenientes afladir en provecho del

desarrollo del OTM en México?

21.- Alguna sugerencia sobre las cuestiones que deberia prestarse

una atencion mas dedicada.
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RESPUESTAS

EMPRESA: Terminales Intermodales Mexicanas (TIM)
RESPONDIO: Sr. Roberto Ramos Casas

Director General

1,- En términos generales si, aunque falta adecuarla para que prevea
el desarrollo de los agentes de carga y de los OTM que hagan

transporte nacional

2.- No, desgraciadamente el concepto que unos y otros tienen es muy
diferente, esto ha incidido en que los OTM tengan problemas a la hora

de comercializar sus servicios.

3.- En el pals operan OTMs nacionales y extranjeros, sin embargo, no

hay informacidn estadlstica que nos diga, que hace cada quien.

4.- El reglamento existe, sin emhargo, en la practica es muy dificil
detectar las actividades de los OTM, es por esto que se vuelve
complicado su aplicacidén.

5.- No

6.~ (No he solicitado nunca un registro)
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7.- La diferencia fundamental es que los extranjeros ya viehen con
toda su experiencia y realmente no necesitan acudir a nadie para
operar. Un elementc que les facilita su actuacion es que a nivel
documental y de seguros ya han avanzado mucho en sus palses de

origen.

8.- La causa principal ha sido que la oferta de servicios de
transporte en todas sus ramas es y ha sido monopdlica y ollgopolica,
ademds de que se ha carecido de una politica de integracidn del

transporte, en donde necesariamente los OTM tendrian un lugar.

.- No, sin embargo, hay quienes ya tienen oficinas propias en México
o si no contratan los servicios de un correspcnsal que se convierte

en su representante.

10.~- Lo desconozc¢o

11.- Idem

12.- Es dificil responder esta pregunta dada la falta de informacidn

formal, sin embargo, si creo que haya un numero reducido de OTMs que

estan controlando la mayoria del mercado.

13.- Con una promocidn real para fortalecer la aparicidon de OTMs

mexicanos que puedan estar a la altura de los extranjeros, adecuando

¢l reglamento a la realidad y negociando con las autoridades de otros
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sectores (SHCP, Bancomext, etc) para que las reglas sean claras Yy se

pueda planear una empresa de largo plazo.
14,- Lo ignoro
15.- No necesariamente

16,~- Actualmente estd buscando formulas para que se aplique al

reglamento y se formen mas OTMs,

17.~- No creo, el reglamento en general es adecuado, no valdria la
pena' complicarlo mas sdlo se debe actualizar como ya comentamos

antes.
18.~ Definitivamente si.

19.- No, en este campo Aduanas se adelantd en su desarrollo
tecnoldgico, habrd que hacer modificaciones al sistema de informacién
de Aducanas para que se homologe con EDIFACT y que los OTMs lo

utilicen de manera rutinaria.

20.- Se requiere revisar la legislacidn fiscal, en términos de la Ley
del IVA y la Ley del ISR, para hacer un esquema ad hoc al OTM.
También se requiere una flexibilizacién de la legislacidn aduanera
en materia de tradnsitos internos, que permita un agil transporte de

los Puertos hacia el interior como funciocna en cualquier pais
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desarrollado. Las compafilas de seguros no han podido establecer un

osquema de primas adecuado al nivel de responsabilidad del OTM.

21.- Idem.

EMPRESA: Transportacidn Maritima Mexicana , S.A. de C.V.
RBSPONDIO: Lic. Eduardo Prado

1,- No, sin embargo, hoy dla se estidn implementando mecanismos de
control y regulacidn para OTM dentro de nuestra legislacidn, que

permitan readecuar el enfoque actual de este tipo de servicios.

2.- BEn cierta medida tanto usuarios como prestadores de servicio han
reconocido la necesidad de cooperar multilateralmente. Para ello, es
indispensable realizar campafias de informacidn continua sobre

servicios, quienes los ofrecen, etc.

3.~ Sdlo pueden ser racionales 0 en su caso compafilas extranjeras con

servicios de agenciamiento y representacidn legal en México.

4.~ El transporte multimodal se ha visto incrementado
considerablemente por 10 que se requieren ajustes a los reglamentos y
leyes en esta materia, los vertiginosos cambios gue experimenta éste

rubro van mas alld de una simple realamentacion.



217

5,- Si, es necesario contar con un registro ante las autoridades
correspondientes con el objeto de regular y controlar las actividades
de estas compafilas, aceptando todas las responsabilidades que ello
exige, y por otro lado, disfrutar en cierta medida de las ventajas
que produce al estar protegidos por la ley en cualquier problema o

eventualidad, solucion de controversias, etc.

6.~ En nuestro pais los organismos encargados de otorgar registros
péra OTM se encuentra en franca obsolescencia, ya que no se adecuan a
la realidad, por ello, y en base a la operacidn real y actividades
administrativas de una OTM deben tomarse medidas de ajuste y de
readepuacién dentro del procesoc de requisitos para la obtencidn del

registro correspondiente.

7.- S8i, éste por la naturaleza de ser representacidn de una empresa
extranjera debe de ademas cumplir con una serie de requisitos
adicionales a los impuestos a compafilas nacionales, debe manifestar
el origen de la empresa y detalllando las actividades a realizar en

nuestro pais.

8.- Basicamente es por la inadecuacidén de nuestros reglamentos y por
la escasa propagacidén de este tipo de servicios a través de notas
informativas, etc. a los diferentes usuarios Yy prestadores de
servicio, en todo caso, seria importante incentivar a &stos con
objeto Jde presionar a las autoridades para estimular el desarrollo
del t:ansporte multimodal, tanto en nuestro territorio como en el

extranjero.
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9,- Si, debe estar reglamentado ante las autoridades por cualquier
tipo de conflicto, por la captacidn tributaria y por la vigilancia
para no incurrir en practics desleales por parte de ellos contra los

nacionales.

10.- En realidad, los requisitos basicos que debe comprobar una OTM
para su inscripcidén son manifestar el numero de su flota, edad,
rutas, y cierta coordinacién administrativa. Ademds de contar con una
solvencia que vrespalde sus activos a traves de fianzas, etc.
cualquier aspecto comercial no ha sido reglamentado por tratarse de

aspectos inherentes al funcionamiento de una OTM,

11.- La idoneidad técnica podria contemplar unicamente lo que se
apegue a las reglamentaciones de autotransporte de carga, restriccion

de pesos y medidas, y leyes generadas por la SCT.

12.- 8i, ya que pocos OTM cuentan con la infraestructura necesaria
para operar en nuestro pais con un buen nivel de servicio, ademas del
prestigio que los respalda, sin embargo, esta competencia imperfecta
se debe mds que nada por la agresividad comercial de los OTM asi como

su experiencia y/o preferencia de parte de usuarios renombrados.

13.- Ante la reciente apertura frente al exterior Yy con la puesta en
vigor del TLC a 1las autoridades gubernamentales, los sectores
empresariales y de trabajadores les corresponde buscar los medios que

permitan a nuestra empresas competir mas justamente frenhte a ese
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grupo monopolico ya sea interno o externo., Por otro lado, podran
plantearse por parte de los usuarios a los prestadores de servicios
con proyectos bien determinados concursos u otro tipo de estimulos
para que las compafiias nacientes tengan la posibilidad de accesar a

este ramo.

14.- Al estar registrados ante las autoridades, ademas de manifestar
declaracidn tributaria, deben informar resumidamente sobre las
actividades realizadas durante un ejercicio. Sin embargo, los
servicios subcontratados a que recurrran deben ser reportados

directamente por estas Ultimas compafiias.

15.~- Como requisito bdsico de un servicio de transporte es
indispensable presentar debidamente llenada la carta, porte o gula
para autotransporte y ferrocarril respectivamente, indicando ruta,
informacidn sobre la carga a transportar, fecha, numero de operador,
econdmico, placas, flete, y consignatario de la carga, entre otros,

mismos datos que deben ser manifestados en la carta factura.

16.- Unicamente aquéllas que se relacionan con la forma de operar en
cuanto a las leyes y reglamentos, todas aguéllas que tengan que ver
con la forma de 1llevar sus registros administrativos, depende

exclusivamente del OTM.

17.- Dada la forma en que actualmente se opera en nuestro pals en
hase a la oferta y demanda de servicios, quizds se necesitarla ee

instaurardn otrganismos regionales vy subregionales para eliminar lo



mas posible la centralizacion de funciones en el D.F. Yy diversificar
los centros que se encarguen de regular y vigilar las actividades del
OTM, haciendo de conocimiento publico a través de anuncios, diario
oficial que por su numero de registro o por su zona de operacion

deberan recurrir a su centro especifico.

18.- La capacitacidén como forma de incrementar la productividad de
los OTM corresponde a cada uno de ellos, sin embargo, podrian
elaborarse cursos, convenciones y seminarios a nivel de la Republica
(o por regiones) realizados por los expertos en la materia y con la
cooperacidén de OTMs bien cimentados, compartiendo experiencias vy

sugieriendo alternativas de accidén para los OTM.

19.- En compafiilas que cuentan con sistemas automatizados de
intercambio de informacidén, los sistemas EDI y AS400 han permitido
alimentar los eventos dentro del servicio multimodal que den
seguimiento al status del equipo, fechas de sus movimientos, stocks
en depdsitos, etc. Al mismo tiempo que se genera una fuerte inversidn
en este tipo de sistemas, a mediano y largo plazo, produce una
reduccidon de costos operativos y administrativos para cada OTM.

20.- Buscar la cooperacidn de servicios ferroviarios, fomentar la
inversidn en sistemas de computo, diversificar les tipos de servicics
existentes en nuestro pais, readecuar nuestro parque vehicular,
estimular la participacidn de prestadores de servicio en la

implementacion de mecanismos de control y seguridad del transporte,

etc.
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21.- Elaborar estudios de mercado que sean potencialmente viables

para la implementacidn de un OTM, buscar la asociacidon de compafiias

OTM pequefias y medianas, huscando con ello fortalecer su presencia

dentro del mercado, etc.
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