TRANSPOTE MULTIMODAL

Diego Eduardo Bissaro Fava'

Ll Transporte Multimodal, no solo es una expresion moderna del
transporte, sino que principalmente es una forma eficiente y ade-
cuada, a los nuevos requerimientos del mercado.

Resumen

Introduccion. La evolucion del transporte intermodal, sus beneficios en lalogistica
y su aporte al transporte sustentable. Modos de Transporte. Transporte Intermodal
antes del Contenedor. Politica de otros paises aplicable a la Argentina. EL objetivo del
Transporte Intermodal. Conceptos y reglamentacion: Marco Juridico, definicion de trans-
porte multimodal intemacional. Necesidad del Transporte multimodal. Conclusion.

Introduccion

El transporte comercial modemo esta al servicio del interés publico e incluye
todos los medios ¢ infraestructuras implicadas en el movimiento de las personas o
bienes, asi como los servicios de recepcion, entrega y manipulacion de tales bienes.
El transporte comercial de personas se clasifica como servicio de pasajeros y el de
bienes como servicios de mercancias. Como en todo el mundo, el transporte es y ha
sido en Latinoamérica un elemento central para el progreso o el atraso de las distin-
tas civilizaciones y culturas. En el siglo XX la formacidn ¢ instalacion de grandes
corporaciones de fabricantes ha dado un gran impulso a la produccion de vehiculos
tanto para ¢l uso particular como para ¢l transporte publico y de mercancias, asi
como la exportacion a terceros paises. Con ¢l crecimiento econémico de los ultimos
afios se espera que Brasil y Argentina alcancen en poco tiempo cotas de utilizacion
de vehiculos al mismo nivel que los paises mas desarrollados.
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El transporte de lamadera se ha venido realizando tradicionalmente utilizan-
do las corrientes fluviales, los ferrocarriles y camiones, siendo este ultimo el mas
viable. Hoy dia las actividades de madereo y transporte representan, en general,
una proporcion importante del costo de la madera rolliza puesta en la planta. Se
estima que entre el 40 y 50% de los costos por unidad de volumen puesta en la
planta corresponden a actividades de transporte. En esta realidad se justifica la
busqueda de procedimientos y herramientas de analisis que permiten innovar la
gestion tecnologica del transporte forestal y mantener las ventajas economicas
que nuestros productos forestales presentan en mercados internacionales.

El transporte de los productos forestales es un problema de relevancia cre-
ciente para las empresas forestales. En pocos afios sera necesario transportar
volumenes que, por lo menos, triplicaran los niveles actuales, en donde la eficien-
cia de los sistemas de transportes serd un factor critico en la viabilidad de los
proyectos industriales que hoy se gesten. Diariamente en la facna de cosecha
forestal se deben transportar distintos productos en trozos desde los origenes en
predios adiferentes destinos: aserraderos, plantas de celulosa, canchas y puertos.
Este transporte se efectua por medio de camiones de distintos tipos y clases los
que son subcontratados y se tiene establecido un convenio tarifario con ellos.?

El productor forestal o industrial cuenta hoy con dos opciones basicas para
el transporte interno de su produccion; los modos carreteros y ferroviario. El
modo fluvial utilizado en otra época para la importacién de madera desde el
norte de la republica, hoy diano es muy utilizado.

Pensando en la futura problematica de la relacion demanda y transporte de los
productos forestales, nos parece adecuado incursionar en este tema de investigacion
para proponer de ese modo una via mas rapida y eficiente para el transporte forestal.

La evolucién del Transporte Intermodal, sus beneficios en la logistica y
su aporte al transporte sustentable

El transporte intermodal no se podia usar eficientemente en ningtn lugar
del mundo. Hasta los afios 1970-1980 habia problemas operativos pero también
muchos marcos regulatorios impedian una eficiente aplicacidn; es decir, falta-

2 Aguirre Ramirez, Fernando y Fresnedo de Aguirre, Cecilia, El Transporte Multimodal den
el Derecho Internacional, T. 1.
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ban politicas. El contenedor que fue la primera solucion, que se invento en los
Estados Unidos, ¢l pais que mas atencion presta a la importancia del transporte
v laeconomia. El uso masivo de contenedores en todo el mundo, tuvo un impac-
to fundamental en las reducciones de los costos del transporte. Fue la base de
la moderna logistica y posibilito la globalizacion.

En los afios cincuenta Estados unidos tenia las mejores carreteras, la red
mas densa de ferrocarriles, la marina mercante y compafiias aéreas mas mo-
dernas del mundo, pero muchos opinaban que su sistema de transporte tenia
grandes fallas por las excesivas regulaciones y limitaciones de la competencia.

El inventor del contenedor fue un camionero de larga distancia, que explord en
1955-1956 todas las alternativas para bajar sus costos; con su invento comenzaron
las soluciones operativas para mejorar el transporte intermodal, pero todavia queda-
ban los obstaculos de los marcos regulatorios de esa época. Recién en 1979 una
comision del congreso de EEUU formul6 las primeras reglas para aplicar una poli-
tica de transporte intermodal. Paralelamente a las mejoras en el sistema de trans-
porte comenzaron en los EEUU los estudios para hacer mas eficiente todo el siste-
ma de la distribucion fisica introduciendo: mecanizacion de los manipuleos, norma-
lizacién de embalajes y unidades de carga, uso de computadoras y depositos inteli-
gentes. Con estas acciones EEUU reforzé su liderazgo en ¢l mundo en los afios 70.

A fines de los afios 80 comenzaron las preocupaciones mundiales por los
efectos negativos del transporte sobre ¢l medio ambiente; empezaron los estudios
mundiales v las propuestas para desarrollar sistemas de transporte sustentables.
Estas preocupaciones fueron creciendo y es por eso que hoy dia se intensifican
en todo el mundo las acciones para fomentar el transporte intermodal.

Para explicar lo que es transporte multimodal vamos a ver que es un régi-
men de responsabilidad del transportista, transportista contractual, transportista
efectivo, transporte segmentado y transporte multimodal.

Modos de Transporte

Se dividen segun ¢l elemento natural (el ambiente) que soporta el transporte:
1. La tierra — Modo terrestre.

2. El agua — Transporte por agua.

3. El aire - Transporte por aire.

4. A esto agrego un cuarto modo: el transporte por cafierias.
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Los modos terrestre y acuatico se subdividen en transporte terrestre por
carretera y por ferrocarril; y el transporte por agua en transporte por mar y por
vias navegables del interior. Estas subdivisiones se consideran como diferentes
modos cuando hablamos de transporte intermodal. En cuanto a los medios de
transporte son los vehiculos utilizados, por ejemplo: el camidn, el acoplado, el
vagon del ferrocarril, el buque, la barcaza, el avion, ¢l Road-Railer (que funcio-
na como camiodn en carretera y como tren sobre vias férreas).?

Transporte Intermodal antes que el Contenedor

Todos los manipuleos eran manuales, bulto por bulto, lo que tenia altos
costos v se producian muchas roturas; la coordinacién entre los sucesivos trans-
portes era dificil y muchas veces el proceso necesitaba almacenajes lo que
aumentaba los costos y las pérdidas de tiempo. Esas ineficiencias de las trans-
ferencias entre modos fue un gran problema y limitaba mucho su uso. Como ya
seflalamos anteriormente ¢l contenedor cambio notablemente esta situacion.
Estados Unidos ¢s un pais con granes distancias que fue desarrollado primero
por los ferrocarriles v es importante observar que nuestro pais (argentina) tiene
muchas similitudes en este sentido y que merecen ser observadas.

Entre 1870 v 1930 los ferrocarriles privados de Estados unidos habian cons-
truidos una excelente red que se extendia desde la costa Atlantica a la costa
Pacificay desde el norte hasta el sur cuando todavia habia pocas carreteras los
ferrocarriles privados ejercian en muchos casos monopolios y para proteger a
los usuarios contra los excesos de los monopolios del transporte se cred un ente
regulador: la ICC o “Intertaste Commerce Commission” (la comision para el
comercio entre los estados de la unién).

Estados unidos en los afios cincuenta después de la segunda guerra mun-
dial se habia desarrollado como la primera potencia del mundo y fue ¢l pais de
las innovaciones y por razones estratégicas habia desarrollado un excelente
sistema de carreteras, sin peajes y habia quedado una enorme cantidad de
camiones de la guerra que se vendieron baratos a ex-combatientes, situacion
esta que favorecio la competencia con los ferrocarriles privados.

3 Silingardi, Gabriele y Lana, Anton Giulio (1998) El transporte multimodal. Colombia:
Universidad Externado de Colombia. Latorre Perea Santiago (traduccion).
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Malcom McLean era un camionero, fue uno de los aspirantes a “operador
de transporte™, en los afios 30 habia comprado su primer camion y entregaba
personalmente las cargas en el puerto de Nueva York pero en los afios cincuen-
ta ya era duefio de una gran empresa de camiones y hacia transporte por ca-
mion de Nueva York a Houston, en 1955 ya competia fuertemente con ¢l ferro-
carril, pero internamente consideraba que no tenia sentido. Cuando ¢l hacia los
calculos de sus gastos para llevar carga por camion en esa larga distancia, de
combustible, chofer y desgaste, etc.

Le resultaba claro que se podria reducir los costos, aprovechando al ferroca-
rril para mercaderias donde el tiempo no importaba tanto. En 1956 McLean pen-
s6 en desarrollar el sistema en gran escala junto a los ferrocarriles para llevar sus
cargas de Nueva York a Houston; pero los ferrocarriles no aceptaron la propues-
ta, entonces la otra altemativa que le quedaba fue el mar. Pensé como podria
llevar sus camiones en buques, lo que en realidad no tenian su simpatia por la
ineficiencia de los manipuleos de la época y que fue una de las causas por la que
casi desaparece ¢l transporte de cabotaje en los Estados unidos.

Su primer idea fue usar un sistema auto-rodante (Roll on — Roll off). Des-
pugs de la Segunda Guerra Mundial quedaban muchas barcazas de desembarque
con rampas, Landing-Boats, estos buques eran muy baratos y podia comenzar su
nuevo sistema con esos buques, donde podia subir los camiones a bordo, despucs
pensaba construir buques especialmente disefiados para su trafico.

Luego McLean comprd la “Pan-Atlantic Steamship Corporation” y construyé
plataformas en las cubiertas de los barcos petroleros con la idea de llevar sus aco-
plados completos en cubierta, hizo construir acoplados con refuerzos y desarrollo
aparatos para lingarlos, para poder ponerlos en la cubierta de los barcos petroleros.
Pero mejoro laidea, decidié llevar solamente la caja de carga del camion (el trailer)
y dejar los bogies (gjes con ruedas) en tierra en el puerto de carga y poner sus
traileres con la carga, otra vez sobre bogies en ¢l puerto de descarga.

Junto con el fabricante de furgones Fruchauf, continu¢ el desarrollo y final-
mente se hizo un nuevo tipo de acoplado donde se podia separar facilmente la caja
de carga del bogie. Tuvo un rotundo éxito, McLean introdujo la idea de transporte
intermodal como “casa a casa”, ¢l trailer se llenaba en origen y se vaciaba en
destino. Asi probo que con un transporte maritimo se podia bajar los costos entre
Nueva york y Houston, que normalmente se hacia por ferrocarril o excepcional-
mente por camion, como lo hacia él. En 1963 cada vez mas armadores americanos
y europeos se interesan por ¢l sistema para ¢l trafico entre EEUU y norte de
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Europa v deciden buscar un moédulo internacional normalizado: ISO o Intern
Standardization Organisation (Instituto Internacional de Normalizacion), de ese modo
si los contenedores serian normalizados se podrian desarrollar equipos de manipuleo
con pemos giratorios normalizados y se podrian colocar grias “buque-tierra” en
puertos en vez de que cada buque tenga que tener grias v hacer terminales de
transferencia y de ese modo hacer transporte intermodal y compaiiias de leasing.

Por la facilidad de transferir un contenedor de un modo de transporte a otro, se
eliminaron muchas de las dificultades que existian antes para el transporte intermodal
y s¢ comenzaron a bajar los costos totales del transporte maritimo y terrestre. A
partir de los afios 80 se comenzo a usar masivamente en todo el mundo.*

Politica de otros paises aplicable a la Argentina

En 1976, en EEUU, se creo6 en ¢l congreso la (“National Transportation
Policy Study Commision™), bajo la direccion de 6 senadores, 6 diputados v 7
técnicos nombrados por el presidente y encontraron que habia 17 comisiones del
congreso y 52 agencias federales, casi todas para solucionar problemas pero no
para cubrir futuras necesidades del transporte. Trabajaron sin coordinacidon en
1000 proyectos, siendo que todavia quedaba mucho antagonismo entre ferrocarril
y camién, y no se aprovechaban las ventajas especificas de cada modo, habiendo
muchas deficiencias en los sistemas que s¢ aplicaban. Estudiaron como podrian
mejorar los sistemas de transporte y por primera vez s¢ hizo en los EEUU un
estudio de las necesidades a largo plazo; formularon 8 recomendaciones que
marcaron los primeros pasos para desarrollar politicas de transporte intermodal.

En 1980 comenzaron con la 1% necesidad: preparar un terreno parejo de
competencia, planear sistemas intermodales antes que enfoques intra-modales
(no pensar por separado), reducir las regulaciones econdmicas del gobierno,
dar un trato igual por parte del gobierno para los distintos modos de transporte,
aumentar la competencia y mejorar la eficiencia, dejando actuar las fuerzas del
mercado, analisis economico, efecto del transporte en la economia, perfeccio-
nar las organizaciones gubernamentales y usar al maximo el sector privado.

Para hacer mas eficiente los transportes se¢ aprobaron dos importantes
leyes que desregularon las actividades para nivelar el terreno de la competen-

4 Rubiato Elizalde, José Maria, Mejores Prdcticas de Transporte Intermodal en las Amé-
ricas: estudio de casos de exportaciones del MERCOSUR al NAFTA. T. 1, pag. 55.
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cia: la ley de transporte por automotor (Motor Carriers ACT) y la ley de ferro-
carriles llamada (Staggers Rail ACT). La nueva ley de ferrocarriles redujo por
fin las excesivas regulaciones del ICC en los ferrocarriles privados; se puede
decir que estas leyes fomentaron las innovaciones en el transporte terrestre, se
climinaron las reglas que impedian cooperaciones y comienzan a acercarse las
partes, comienza la complementacion entre operadores y entre modos, se for-
man operadores de transporte que tienen camiones y ferrocarriles.”

En 1982 se promulgo la ley de asistencia al transporte terrestre, con lo que
nuevas normas de vialidad aumentan medidas de camiones. Estos cambios au-
mentaron la eficiencia de todo ¢l sistema de transporte de los EEUU. Esta ley
garantizaba los fondos necesarios para hacer la nueva infraestructura en los 7
afios siguientes, desde 1992 hasta 1998, en los presupuestos anuales, aseguran-
do los fondos de los 7 afios siguientes se demostro que habia un claro objetivo:
impulsar el transporte intermodal.

En 1999 los ferrocarriles tenian 35% menos de vias 32% menos locomoto-
ras, 60% menos empleados que en 1980. La productividad de ferrocarriles se
triplico en ese periodo v el 80% de esta mejora fue trasladado a los usuarios.
Estas cifras demuestran que los pasos que se tomaron hicieron mas eficiente el
transporte v bajaron los costos de la logistica en los EEUU.

El objetivo del Transporte Intermodal

Combinar de la forma mas eficiente posible el uso de los modos disponi-
bles: buscar la combinacién mas economica y que menos agreda al medio am-
biente, que resulte en el menor uso de combustible por unidad por km transpor-
tada, que cause la menor contaminacion posible, que cause la menor congestion
posible, que produzca un minimo de accidentes.

El transporte intermodal requicre adecuada infraestructura, caminos, ferro-
carriles, canales y terminales, material rodante adecuado, un uso intensivo de
tecnologia informatica, una competencia pareja entre modos (mismas condicio-
nes — reglas y leyes claras), una efectiva cooperacion entre operadores de distin-
tos modos, respaldo efectivo de autoridades, respaldo efectivo de empresarios,
especialistas con gran conocimiento de los circuitos y posibles combinaciones.

5 Popolizio, E. (1970) “Algunos Rasgos de la Geomorfologia del nordeste Argentino”. En:
Suplemento Bol. Soc. Arg. de Bot. 11.
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Conceptos y reglamentacion: Marco juridico — Definiciéon de transpor-
te multimodal internacional

Marco juridico

En consideracidn a los requerimientos del comercio internacional, la Asam-
blea General de las Naciones Unidas, en 1978, convocd a una Conferencia de
Plenipotenciarios para elaborar un «Convenio de Transporte Multimodal Inter-
nacionaly. La Conferencia se reunio en noviembre de 1979 y en mayo de 1980.
En ambas reuniones se contd con la participacion de 77 paises, entre ellos,
Colombia. Adicionalmente se contd con la participacion de organismos espe-
cializados, intergubernamentales y no gubernamentales. La Conferencia pre-
paro el «Convenio de las Naciones Unidas para el Transporte Multimodal Inter-
nacional de Mercanciasy, y fue adoptado, por lamisma, ¢l 24 de mayo de 1980.

El Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal estable-
ci6 las condiciones generales de los Contratos de Transporte Multimodal, la
Reglamentacion para los Operadores de Transporte Multimodal, las responsa-
bilidades en la operacion y los requisitos a cumplir. Este instrumento que aun-
que no ha sido ratificado por los 30 paises que se requiere, es utilizado, por
adopcidn voluntaria, en los Contratos de Transporte Multimodal Internacional.
Posteriormente, y en consideracidn a que el Convenio no lograba la ratificacion
por el nimero de paises requerido para su entrada en vigor, s¢ le encomendo a
la Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y el Desarrollo
UNCTAD y a la Camara de Comercio Internacional (CCI), elaboraran reglas,
hoy conocidas como las «Reglas UNCTAD/ICC relativas a los Documentos
de Transporte Multimodal» las cuales son de adopcidn voluntaria y entraron en
vigor el 1° de enero de 1992, Estas reglas son provisionales y solo pueden ser
adoptadas hasta cuando el Convenio entre en vigor. La normatividad de Nacio-
nes Unidas, aunque aun no ha entrado en vigor, ha servido de marco juridico
para precisar los conceptos sobre Transporte Multimodal y las responsabilida-
des del Operador de Transporte Multimodal.

Aungque lanormatividad Subregional es de caracter obligatorio para todos
los paises miembros, fue necesario, por mandato de las mismas o por la necesi-
dad de precisar las formalidades en el ambito nacional, aprobar algunas normas
con estos objetivos.

En mandato de la Decision 331 del Acuerdo de Cartagena, se incluyé en el
Estatuto Nacional de Transporte, Ley 336 de 1996, la designacion del Ministe-
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rio de Transporte como ¢l organismo nacional competente para lo relativo al
Transporte Multimodal.

En 1999, mediante el Decreto 149, se precisaron algunas formas para el
proceso de Inscripeion en el Registro de Operadores de Transporte Multimodal
ante el Ministerio de Transporte, se identificaron las infracciones y se estable-
cieron las sanciones correspondientes.

En lo correspondiente, al comportamiento Aduanero, el Transporte
Multimodal se rige por ¢l Decreto 2685 de 1999, 1a Resolucion 4240 de 2000 de
la Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales, la cual reglamenta dicho
Decreto, y las normas que los modifican.

Por Transporte multimodal intermacional se entiende; el porte de mercade-
rias por dos modos de transporte por lo menos, en virtud de un contrato de
transporte multimodal, dese un lugar situado en un pais en que ¢l operador de
transporte multimodal toma las mercaderias bajo su custodia, hasta otro lugar
designado para su entrega, situado en un pais diferente.

Por operador de transporte multimodal se entiende: toda persona que por si o por
medio de otra que actué en sunombre celebra un contrato de transporte multimodal y
actia como principal y asume la responsabilidad del cumplimiento del contrato.

Es decir, para poder hablar de transporte multimodal, debe haber un trans-
porte con por lo menos 2 modos, pero con un solo contrato de transporte
multimodal; en este caso un transportista contrata el transporte desde origen a
destino, aceptando la plena responsabilidad en toda la cadena, bajo un unico
documento de transporte, el Documento de Transporte Multimodal. A su vez,
el transportista contractual puede sub-contratar los servicios de otros, que se
convierten en transportistas efectivos.

Solo puede hablarse de transporte multimodal si hay por lo menos dos modos
de transporte, un solo contrato, un solo responsable y un solo documento .®

Contrato de transporte

El contrato de transporte, s aquel por ¢l cual ¢l transportador se obliga a
trasladar de un lugar a otro, personas o cosas materiales ajenas que le son
entregados paratal fin, mediante el pago de un precio convenido y en segundo

¢Romero Basaldta, Luis (1985), Responsabilidad del Transportador de Mercaderias por
Agua. Cordoba: Marcos Lermner.
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caso, entregarlas en destino a quien vayan dirigidas, asumiendo los riesgos in-
herentes a tal actividad.

El contrato de transporte €s: un contrato nominado, porque tiene una regla-
mentacion especifica aplicable solo al contrato de transporte; es bilateral, pues im-
pone obligaciones reciprocas; €s oneroso, porque la prestacion de una de las partes
se realiza en miras de la contraprestacion de la otra parte; es consensual, se perfec-
ciona con ¢l simple acuerdo de partes; es un contrato de ¢jecucion continuada
puesto que una de las obligaciones fundamentales del transportador es la de condu-
cir las personas o cosas de un lugar a otro, no concluye hasta la entrega definitiva;
¢s generalmente un contrato de adhesion porque por lo general las condiciones ya
estan dispuestas, aunque puede no ser asi cuando se trata de transporte donde hay
competencia; el contrato de transporte es no solemne, puede celebrarse inclusive
en forma verbal; es de derecho privado aunque las disposiciones sean de orden
publico y es conmutativo debido a las prestaciones reciprocas que estan estableci-
das equivalentemente desde la concertacion del contrato.

Ambito de regulacion del transporte

Este contrato no esta legislado en el cddigo de comercio junto con otros
contratos. Lo menciona el Articulo 8 inc. 5 al hablar de empresa de transporte por
aguay portierrade personas y cosas. También, en el Articulo 87 inc. 5, al enume-
rar a los auxiliares del comercio cuando dice: los acarreadores, porteadores o
empresarios de transporte, y ademas, esta tratado en detalle a partir del Articulo
162 bajo el titulo “de los acarreadores, porteadores o empresarios del trans-
porte”. Pese a que esta legislado entre los auxiliares del comercio, se refiere al
contrato de transporte. Estas disposiciones no son las unicas relativas al contrato
de transporte, sino que estan contempladas por disposiciones de caracter nacio-
nal, provincial o comunal, como la Ley 2.873 de ferrocarriles y su decreto com-
plementario y la Ley 12.346 que crea la comision nacional de coordinacién de
transporte y que rige el transporte terrestre por carretera. A su vez, estas dispo-
siciones de caracter nacional se complementan con las leyes de cada provincia.

La Carta de Porte

Es el documento de caracter facultativo, es decir, que ¢l perfeccionamien-
to del contrato es independiente de que se extienda o no la carta de porte; pero
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las partes pueden exigirlas. Es un titulo de crédito de caracter necesario, literal
y auténomo. Puede ser nominativa, a la orden o al porteador (Articulo 166, C.
Com.). Es el titulo legal del contrato, es el titulo representativo de la mercade-
ria, no pueden oponerse al tercero porteador de buena fe enunciaciones conte-
nidas en la carta de porte. Es el titulo legal del contrato entre ¢l cargador y
acarreador, y por su contenido se decidiran todas las contestaciones que ocu-
rran con motivo del transporte de los efectos, sin admitirse mas excepcion en
contrario que la falsedad o error involuntario de redaccion.

Articulo 165. Tanto el cargador como el acarreador, pueden exigirse mu-

tuamente una carta de porte, datada y firmada, que contendra:

1. Los nombres y domicilios del duetio de los efectos, o cargador, el del
acarreador o comisionista de transportes, ¢l de la persona a quien o a
cuya orden se han de entregar los efectos, si la cartano fuese al porta-
dor, y el lugar donde debe hacerse la entrega;

2. Ladesignacion de los efectos, su calidad genérica, peso, medida o ni-
mero de los bultos, sus marcas o signos exteriores, clase, y si estuvie-
ran embalados, la calidad del embalaje;

3. Elflete convenido, y si esta o no pagado;

4. El plazo dentro del cual deba verificarse la entrega;

5. Todas las demas circunstancias que hayan entrado en el convenio.’

Derechos y obligaciones en el contrato de transporte de cosas

Para establecer los derechos del acarreador se deben tratar de acuerdo a
tres etapas: 1) anterior al transporte: percibir el precio o el flete por adelantado,
exigir la carta de porte y rechazar bultos que se presenten mal acondicionados;
2) durante el transporte: puede variar el camino si el convenido esta intransita-
ble o peligroso o elegir el mas corto y barato si no se pacté lo contrario; 3)
posterior al transporte: percibir el precio del acarreo total por vagon vacio, exi-
gir la apertura de bultos en ¢l acto de recepcion y reclamar gastos para evitar
averias y reparacion por dafios de vicios propios de las cosas.

Los derechos que corresponden al cargador son: exigir un recibo de la
carga, variar ¢l destino de la carga durante el viaje y ser indemnizado por pér-

7 Cddigo de Comercio Republica Argentina (2010), Buenos Aires: Zavalia, pag. 29.
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didas y retardos. En cuanto a las obligaciones son las siguientes: entrega de la
cosa transportada, pago del precio convenido y pago de gastos accesorios.

Los derechos del destinatario son: exigir la entrega de los efectos a ¢l
consignados, comprobar, a expensas suyas, en ¢l momento de la entrega, ¢l
estado de las cosas transportadas; ser indemnizado por la pérdida y averia de
los efectos y reclamar administrativamente o judicialmente la devolucion de
fletes por retardo en el transporte. Con referencia a las obligaciones del desti-
natario puedo decir que son: retirar las cosas al llegar, en caso de que existan
objetos olvidados y abandonados se deben anotar en registros especiales y con-
servar en depdsitos, se deben cuidar y conservar. La ley establece un procedi-
miento de que se deben publicar avisos en los transportes de la empresa y si no
aparece ¢l duefio en el plazo que establece el reglamento se procede al remate
de dichos efectos, con la intervencion de la autoridad de control competente.

Responsabilidad del transportador

La responsabilidad del acarreador empieza desde el momento en que reci-
be las mercaderias, por si o por personas destinadas al efecto y no acaba des-
pués de verificada la entrega. Los derechos y obligaciones nacen desde que se
produce ¢l acuerdo de voluntades. Respecto a la responsabilidad la doctrina ha
claborado varias teorias:

- Teoria de la culpa contractual: es de origen francés, se fundamenta en
la norma que determina que ¢l transportador asume la responsabilidad
contractual por pérdidas o averias de los objetos transportados. Es de-
cir que la garantia nace del contrato v es necesario que sea valida.
Queda exonerado por vicio propio, caso fortuito o fuerza mayor. La
carga de la prueba la tiene quien pide la indemnizacion.

- Teoriade lapresuncidn de culpa: argumentan que sucedido el incumpli-
miento contractual se presume la existencia de culpa del transportador,
pero a este le basta con acreditar que obro con diligencia.

- Teoria del riesgo: se trata de una responsabilidad de naturaleza le-
gal y objetiva que tiene por fundamento ¢l riesgo profesional, exi-
miéndolo en los casos que enumera la ley (vicio propio, caso fortui-
to y fuerza mayor). Si hay perjuicio se debe responder porque el
sujeto lucra o se beneficia con esa actividad. Aqui no se analiza si
hubo culpa, negligencia, violacion del reglamento, si cumplié o no,
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aqui simplemente se generd el perjuicio, entonces automaticamente
se generara la responsabilidad.

Eximentes de responsabilidad del transportador

Corren por cuenta del cargador, no mediando estipulacion contraria, todos
los dafios que suftrieren los efectos, provenientes de vicios propios, fuerza ma-
yor o caso fortuito. La prueba de cualquiera de estos hechos incumbe al
acarreador o comisionista de transporte.

El acarreador esta obligado a entregar los e3fectos cargados, en el mismo estado
en que los haya recibido, segiin resulta de la carta de porte, presumiéndose, en el
silencio de esta, que lo ha recibido en buen estado y sin vicios aparente de embalaje.

Los porteadores podran rechazar los bultos que se presenten mal acondi-
cionados para ¢l transporte; Pero si ¢l remitente insiste en que s¢ admita, el
porteador estara obligado a conducirla y quedara exento de responsabilidad si
hiciere constar en la carta de porte su oposicién ®

El porteador no sera responsable del dinero, alhajas o efecto de gran valor,
si al tiempo de la entrega los cargadores no hubiesen declarado su contenido y
acordado las condiciones del transporte.

Casos de atenuante: el Articulo 117 del codigo de comercio sefiala que si se
tratara de transporte de determinada especie de cosas fragiles o sueltas a faciles
deterioros, de animales o bien de transporte hechos de un modo especial, los
administradores podran estipular que las pérdidas o averias se presumen deriva-
das del vicio de las mismas cosas transportadas, de su propia naturaleza, o del
hecho del remitente o del destinatario, si su culpa no fuera probada.

Necesidad del Transporte Multimodal en Corrientes

El transporte de madera, productos y subproductos derivados de la activi-
dad forestal, a través de la via fluvial navegable y caudalosa del Rio Parana, es
una alternativa favorable.

$ Simone, Osvaldo Blas (1987), “El transporte multimodal”. En: “E1 Ambito Regional y
Nacional”. LL Bs- As.
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Asimismo, es econémica y socialmente mas rentable, en relacion a tiempo y
cantidad de producto, que los actuales medios de transporte utilizados. Ademas,
¢s una opcidn para ¢l cuidado al medio ambiente de una manera sustentable.

Esta hipotesis, me encuentro en condiciones de confirmarla en base a los
distintos resultados que he obtenido de las informaciones brindadas por los dis-
tintos organismos v de la lectura analisis y comprension de las distintas normas
juridicas que regulan la actividad tanto fluvial como en materia forestal.

Como asi también me lleva a confirmar dicha hipotesis los datos técnicos
que me han brindados los directores y los ingenieros de los distintos puertos.
Asimismo observando estudios realizados en ¢l extranjero y en otras regiones
mas avanzadas ¢ industrializadas que la nuestra lleva a confirmar cada vez con
mas fuerza esta postura.

Conclusiéon

Finalmente al concluir este trabajo confirmamos la hipotesis planteada desde
el principio, la cual es: e/ transporte de madera, productos y subproductos
derivados de la actividad forestal, a través de la via fluvial navegable y
caudalosa del Rio Parand, es una alternativa favorable.

Este trabajo, tenemos que reconocer, que a través del tiempo el conoci-
miento de embarque sufrio los cambios necesarios, para llegar a nuestros dias
en la forma que lo conocemos. Sin embargo, el esfuerzo realizado durante mas
de 600 afios, para alcanzar la forma actual del documento (carta de porte) se
ha dificultado, provocando la limitacion del trafico maritimo internacional.

Asimismo, ¢l fraude maritimo que se puede cometer con ¢l conocimiento
de embarque, representa un grave problema para ¢l comercio internacional, por
lo cual deberan tomarse medidas serias encaminadas a terminar con tal delito.
Entre otras, pueden recomendarse las siguientes: educacion de los comprado-
res, establecimiento de servicios de proteccidn por los bancos y prevencion de
estos a sus clientes sobre este tipo de delito, registro central de conocimientos
de embarque y seguro.

Como busqueda a la solucion de ese problema, el CMI (Comité Maritimo
Internacional) llegé a tres propuestas muy interesantes en su XXXIV Confe-
rencia celebrada en Paris del 24 al 29 de junio de 1990: a) la adopcion de unas
Reglas Uniformes sobre Cartas o Guias de Transporte Maritimo, (Seaway Bill);
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b) la adopcién de unas Reglas Uniformes relativa a los Conocimientos de Em-
barque Electronicos; ¢) la busqueda de una ley uniforme internacional sobre el
transporte de mercancias por mar en la década de los 90. Las dos primeras no
son obligatorias, por ser recomendaciones, en el caso de la primera, debid bus-
carse una regulaciéon mas amplia de los negocios de embarque, que era en
realidad lo que se deseaba para evitar el fraude maritimo con este documento.

Por lo que se refiere a la segunda, reconocemos con la CCI (Camara de
Comercio Internacional) lo dificil que sera el reemplazo de estos documentos
por los procedimientos electronicos.

Respecto de la tercera, no hay tal necesidad, pues el Convenio de las
Naciones Unidas sobre ¢l Transporte Maritimo de Mercancias o Reglas de
Hamburgo del 30 de marzo de 1978 ya es una ley internacional que uniforma lo
relativo al conocimiento de embarque y nos resuelve los problemas planteados
en ¢l seno del CML.

Nuestra intencion no es ofrecer complicadas interpretaciones doctrinarias,
sino un trabajo sencillo que, ademas de presentar ampliamente esta figura juri-
dica tan importante para ¢l transporte maritimo de productos, permita a los
lectores conocer el concepto y las funciones del conocimiento de embarque,
dando, asimismo, las clases y sus beneficios. Desde luego, acudimos a la expli-
cacion de todos aquellos documentos, que de una u otra forma pudieran ser
confundidos con ¢l conocimiento de embarque, demostrando que ello no es
posible, eliminando ademas lo que muchos autores desconocen como conoci-
miento de embarque y los incluyen, precisamente, como documentos suscepti-
bles de ser confundidos con este.

La conformacion de bloques economicos y la tendencia de abolir las barre-
ras comerciales a nivel continental, han obligado a los paises del mundo a crear
y buscar ventajas competitivas para enfrentarse en condiciones cada vez mas
favorables en los mercados internacionales. Como parte de este proceso de
globalizacion, las economias individuales de los paises tienden a desaparecer.
Los productos que se consumen en ¢l mercado interno y los productos que
concurren a mercados externos son aquellos capaces de competir en condicio-
nes favorables sin considerar el lugar de procedencia. Por esta razon, las ven-
tajas comparativas con que cuenta cada pais, dependen en gran medida, de la
abundancia de ciertos factores productivos, como son ¢l trabajo y los recursos
naturales, asi como condiciones climaticas que favorecen determinados proce-
sos. El transporte multimodal, acompaiiado de los servicios conexos que facili-
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tan su operatividad, es un requisito sin el cual no es posible mejorar los niveles
de competitividad de nuestros productos en los mercados internacionales.

El transporte multimodal, no solo es una expresion moderna del transporte,
sino que principalmente es una forma eficiente y adecuada, a los nuevos requeri-
mientos del mercado, de trasladar las mercancias entre un origen y un destino.



