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Aprobacidn de las Reglas de la UNCTAD vy la CCI relativas a
los documentos de transporte multimodal

1. El Consejo de la Céamara de Comercio Internacional (CCI), en su reunidn
del 11 de junio de 1991, aprobd las nuevas reglas relativas a los documentos

de transporte multimodal elaboradas en cooperacidén con la secretaria de la
UNCTAD. Las nuevas Reglas, que se denominardn Reglas de la UNCTAD y la CCI
relativas a los documentos de transporte multimodal, sustituirdn a las

actuales Reglas uniformes de la CCI relativas a un documento de transporte
combinado, de 1975, Hasta la entrada en vigor del Convenio sobre el

Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, estas nuevas Reglas se
basan en los vigentes sistemas de responsabilidad y mantienen explicitamente
la "causa de exoneracidn por falta nautica" enunciada en las Reglas de La Haya.

2. El documento adjunto se reproduce en la misma forma en que fue re01b1do
por la secretaria.
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REGLAS DE LA UNCTAD Y LA CCI RELATIVAS A LOS DOCUMENTOS
DE TRANSPORTE MULTIMODAL

R Nt T e a -

INTRODUCCION

1. Las Reglas Uniformes de la CCI relativas a un documento de transporte
combinado (publicacién N° 298 de la CCI, basadas en las "Reglas de Tokyo") del
Comité Maritimo Internacional (CMI) y en el proyecto de convenio sobre el
transporte combinado de mercancias (Convenio TCM) elaborado por el Instituto
Internacional

para la Unificacién del Derecho Privado (UNIDROIT), han sido universalmente
reconocidas y se han incorporado a diversos documentos de transporte tipo que
son ampliamente utilizados, como el "Conocimiento negociable para el transporte
combinado" (FBL) de la Federacidn Internacional de Transitarios y Asimilados
(FIATA) y el COMBIDOC del Consejo Maritimo Internacional y del Baltico (BIMCO)
y la Asociacidén Internacional de Armadores (INSA). Hasta la entrada en vigor
del Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias, de 1980 (el "Convenio TM"), la Comisidn del
Transporte Maritimo de la UNCTAD pidid a la secretaria de la UNCTAD que, en
estrecha colaboracidén con las-partes comerciales interesadas y los organismos
internacionales competentes, elaborase disposiciones relativas a los
documentos de transporte multimodal basadas en las Reglas de La Haya y en las
Reglas de La Haya-Visby, asi como en documentos existentes tales como el FBL y
las Reglas Uniformes de la CCI. En consecuencia, la secretaria de la UNCTAD
se puso en relacidn con las partes comerciales y se creé un grupo de trabajo
mixto de la UNCTAD y la CCI para elaborar un nuevo conjunto de reglas.

wa e s

2. Las Reglas, estan destinadas a ser aplicadas universalmente en el
comercio internacional y los medios bancarios internacionales las consideraran
aceptables ya que son plenamente compatibles con la ultima revisidon de las
Reglas y Usos Uniformes de la CCI relativos a los Créditos Documentarios, que
se publicara en breve. Sin embargo, como las Reglas sélo abarcan una parte
del contenido usual del contrato de transporte multimodal, el operador de
transporte multimodal (OTM) que desee basar en ellas su contrato de transporte
multimodal tendrd que incluir, para atender sus necesidades particulares,
otras clausulas relativas a cuestiones como estiba discrecional, itinerario,
flete y gastos, privilegios, abordaje por culpa comin de ambos buques, averia
gruesa, jurisdiccidén y arbitraje y ley aplicable. Tales clausulas adicionales
pueden verse también, desde luego, sobre cuestiones regidas por las Reglas,
pero s6lo si no estdn en contradiccidén con ellas.




TRADE/WP.4/INF.117
TD/B/FAL/INF.117
pagina 3

NOTAS EXPLICATIVAS SOBRE LAS REGLAS

Regla 1: Aplicabilidad

Las Reglas no se aplican si no se hace remisién a ellas. La remisidn a
las Reglas es posible incluso emn el caso del trafico de puerto a puerto y
cuando se tiene el propdsito de ejecutar un transporte unimodal.

Las partes que habiéndose remitido a las Reglas las hayan incorporado a
su contrato deben evitar incluir estipulaciones que se aparten de su tenor y
entren asi en contradiccién con ellas. En la Regla 1.2 se establece que las
partes, al hacer remisidén a las Reglas, conviene en que éstas prevaleceran
sobre cualquier estipulacidn en contrario.

Regla 2: 'Definiciones

Se ha considerado que en las definiciones habia que prescindir del
"transporte multimodal" para centrarse mds bien en el "contrato de transporte
multimodal",

Se incluye la definicidén de "porteador" para distinguir del OTM todo
porteador ejecutor que no sea el OTM.

La definicidén de "documento TM" comprende los documentos de transporte
negociables y no negociables, y se refiere al supuesto de sustitucidn del
documento sobre papel por mensajes de intercambio electrénico de datos.

La definicidn de "entrega" versa sdlo sobre la situacidn en el punto de
destino. Como el cargador controla la entrega de las mercancias para el
transporte, y como en la prictica raramente surgen problemas para determinar
el comienzo del periodo de responsabilidad del porteador, basta referirse al
supuesto en que las mercancias se ponen en poder del consignatario o de un
tercero después del transporte.

Regla 3: Valor probatorio de los datos contenidos en el documento de
transporte multimodal

Por lo que respecta a los efectos de los datos consignados en el
documento TM, no se ha incluido la referencia a un "tercero" que figura en el
parrafo 4 del articulo 3 de las Reglas de La Haya-Visby porque el elemento
determinante es si el consignatario ha procedido o no fiado en los datos, y no
su posicidén de "parte" o de "tercero" en relacidén con el OTM. Dicha
referencia puede inducir a error especialmente en el caso en que el vendedor
ha puesto las mercancias en poder del porteador y el comprador ha celebrado el
contrato de transporte en condiciones franco a bordo (FOB) o franco porteador
(FCA). En tal supuesto, el comprador FOB/FCA, aunque se base en los datos del
documento TM, no puede ser considerado un "tercero".

Regla 4: Obligaciones del operador de transporte multimodal

El periodo de responsabilidad abarca todo el lapso durante el cual el OTM
tiene las mercancias bajo su custodia. El problema especial que se plantea
cuando las mercancias son entregadas en el punto de destino se rige por 1la
definicidn de "entrega".
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Las palabras "en el ejercicio de sus funciones" y "para el cumplimiento
del contrato”" limitan la responsabilidad del OTM por hecho ajeno. Conviene
observar, sin embargo, que esas expresiones pueden ser objeto de
interpretaciones diferentes en las distintas jurisdicciones. En particular,
es dudoso segun ciertas legislaciones si el OTM es responsable por el robo o
hurto cometido por sus empleados u otras personas que actiian en cumplimiento
del contrato.

Las modalidades de entrega de las mercancias al consignatario han sido
establecidas claramente en relacidén con los diferentes tipos de documentos
TM negociables y documentos TM no negociables. Obsérvese que las modalidades
de entrega son diferentes sequn el caso. Se ha incluido una referencia
especial a la sustitucion de los documentos sobre papel por mensajes de
intercambio electrdénico de datos.

Regla 5: Responsabilidad del operador de transporte multimodal

Las Reglas de La Haya y de La Haya-Visby contienen, en el parrafo 2 del
articulo 4, una larga lista de exoneraciones a que puede acogerse el
porteador. Con excepcidn de las causas especiales de exzoneracidn por falta
ndutica (navegacién y manejo del buque) e incendio (apartados a) y b) del
parrafo 2 del articulo 4), las Reglas de La Haya-Visby establecen a todos los
efectos practicos la responsabilidad del porteador por culpa o negligencia
presuntivas. En cualquier caso, las Reglas tiemen que incluir disposiciones
para que el OTM que explota buques pueda acogerse a las mismas exoneraciones
que se hubieran aplicado a un contrato de transporte maritimo unimodal y que
el OTM que no explota buques tenga la posibilidad de ejercitar acciones de
repeticidn contra el porteador efectivo (ejecutor) basindose fundamentalmente
en Reglas que son compatibles con las Reglas que determinan su propia
responsabilidad. Esos objetivos podran ser alcanzados -si no exactamente por
lo menos para todos los efectos practicos- si las exoneraciones por falta
nautica e incendio se mencionan claramente junto con la resposabilidad basada
en culpa o negligencia presuntivas. La plena incorporacién del 1llamado
principio de la responsabilidad de tipo red, que tiene en cuenta todos 1los
modos de transporte, resultaria excesivamente complicada. En cualquier caso,
las disposiciones imperativas aplicables al transporte unimodal prevaleceran
sobre las Reglas (véase la Regla 13).

Dado que la responsabilidad del porteador esta basada en el principio de
la culpa presuntiva -y no en la responsabilidad causal del "porteador
piblico"- se ha considerado innecesario recargar el texto con exoneraciones de
responsabilidad especificas de la indole de las mencionadas en las Reglas de
La Haya (apartados c) a p) del parrafo 2 del articulo 4). Ahora bien, si un
operador opta por enumerar en su documento algunos de 1los supuestos tipicos de
exoneracién de responsabilidad que figuran en las Reglas de La Haya, ello no
estard en contradiccidn con el sentido de la Regla 1.2 siempre que se mantenga
el texto de la Regla 5.1.

Para que el fundamento de la responsabilidad sea compatible con las
Reglas de La Haya-Visby la Regla 5.4 enuncia, con el titulo "Causas de
exoneracidn en el transporte de mercancias por mar o por vias de navegacidn
interior", una exencion de responsabilidad. En esta disposicidn se mencionan
las dos causas fundamentales de exoneracidén por falta nautica e incendio.
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Estas causas de exoneracién'estén sujetas, como en las Reglas de

La Haya-Visby, al requisito inexcusable de que, cuando la pérdida o el daio
resulte de la innavegabilidad del buque, el operador de transporte multimodal
podra probar que ha empleado la diligencia debida para poner el buque en
estado de navegar al comienzo del viaje. Las palabras "interviniendo culpa
del porteador o con el conocimiento y la anuencia de éste" ("actual fault or
privity of the carrier") significan que el OTM sélo sera responsable en el
caso de acciones u omisiones que se hayan producido a nivel de la
administracidén de su empresa. No obstante, el resultado seria el mismo en la
mayoria de las jurisdicciones con arreglo a los principios generales del
derecho que establecen la nulidad de las estipulaciones contractuales de
exoneracidon de responsabilidad en caso de dolo o culpa lata. E1 fundamento de
la responsabilidad establecido en el parrafo 1 del articulo 5 de las Reglas de
Hamburgo y en el articulo 16 del Convenio TM se ha utilizado para enunciar el
principio general de la responsabilidad por culpa o negligencia presuntivas.

En lo que se refiere a la responsabilidad por retraso, conviene sefialar
gue ese tipo de responsabilidad no figura mencionado expresamente en las
Reglas de La Haya-Visby y que, en diversas jurisdicciones, es dudoso que tales
Reglas abarquen ese tipo de responsabilidad. En la Regla 5.1 se establece que
el OTM quedarad exonerado de responsabilidad por los perjuicios resultantes del
retraso a menos que el expedidor haya hecho una declaracidén de interés en la
entrega en el plazo debido que haya sido aceptada por el OTM. E1l problema de
un posible conflicto con la ley imperativa es resuelto por la Regla 13, que
contiene una disposicidon general relativa a esa cuestiodn.

El parrafo 3 del articulo 5 de las Reglas de Hamburgo y el parrafo 3 del
articulo 16 del Convenio TM incluyen disposiciones que convierten el retraso
pendiente en un derecho del reclamante a considerar las mercancias perdidas.
El plazo ha sido fijado en 90 dias en el Convenio TM, pero sélo en 60 dias en
las Reglas de Hamburgo. Se ha optado por el plazo mas largo de 90 dias para
evitar que la conversidén se produzca en virtud del contrato de transporte
multimodal antes de que sea posible en virtud de cualquier contrato de
transporte unimodal basico. Esto facilitard el ejercicio de las acciones de
repeticién del OTM contra sus subcontratistas. Conviene observar que esa
conversion solo se produce a falta de prueba de que las mercancias no se han
perdido realmente. :

Las disposiciones de la Regla 5.5 relativas a la fijacidén de la cuantia
de la indemnizacién responden al principio general de los convenios
internacionales y las leyes nacionales relativos a esta cuestidn. ' No se ha
regulado el método de liquidacidén de los dafios parciales. Los OTM pueden
optar por resolver esta cuestidn en estipulaciones adicionales de sus
documentos TM.

Regla 6: Limitacidon de la responsabilidad del operador de transporte
multimodal

La Regla 6 se ha basado en las disposiciones de limitacidén de las Reglas
de La Haya-Visby, en particular la denominada "fdérmula del contenedor" seqgun
la cual el reclamante podra utilizar las unidades incluidas en el contenedor a
efectos de la limitacidén de responsabilidad siempre que se hayan enumerado en
el documento de transporte. Como se pretende que las Reglas sean aplicables
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también al transporte multimodal cuando po incluya un tramo maritimo, se ha
adoptado el limite de responsabilidad del Convenio relativo al contrato de
transporte internacional de mercancias por carretera (CMR) de 8,33 derechos
especiales de giro (DEG) por kilogramc. Obsérvese qiie ésa disposicidn no sédlo
sirve para aumentar el limite por kilogramo, sino también para reducir el
efecto que podria producir la "férmula del contenedor". El peso medio de las
unidades agrupadas en contenedores en diversos traficos suele ser de

unos 50 kg, lo que significa, si se aplica la "fdérmula del

contenedor", 100 DEG si la cuantia de limitacidn es igual a 2 DEG y 460,5 DEG
si la cuantia de limitacidén es igual a 8,33 DEG. Esas cantidades deben
compararse con la cuantia de limitacion de las Reglas de La Haya-Visby, que
asciende a 666,67 DEG.

Conviene seflalar que las Reglas establecen la limitacidn de
responsabilidad, no sélo por la pérdida o el dafio de las mercancias 'y el
retraso en la entrega, sino también por las pérdidas indirectas. E1 dafio o la
pérdida materiales pueden facilmente dar lugar a diversas pérdidas 1nd1rectas
que cabe que no estén exceptuadas en las distintas jurisdiecciones por
principios. destinados a limitar los riesgos de la parte responsable, por ‘lo
gue es aprepiadc un limite pecuniario de ese tipo de respounsabilidad. Como se
ha indicado ya, la limitacidn mixta por unidad y por kilogramo de las Reglas
de La Haya-Visby se aplica junto con la llamada "férmula del contenédor™ que
permite utilizar las unidades incluidas en el contenedor a efectos de la.
limitacidén cuando se han enumerado en el documento de transporte. Asimismo,
en los casos en que el transporte multimodal no comprende un tramo maritimo,
se aplica la suma mas alta de 8,33 DEG por kilogramo. Sin embargo, puede ser
aplicable otro limite pecuniario cuando la pérdida o el dafio estén localizados
en una fasé determinada del transporte, en los casos en que se haya fijado ese
otro limite de responsabilidad de conformidad con un convenio interhacional
aplicable 6 una ley nacional imperativa., Asi se logra que ambas partes puédan
acogerse al limite mas alto o mas bajo de responsabilidad a que hubieran
tenido derecho si hubiesen celebrado un contrato de transporte relatlvo al
tramo del transporte correspondiente.

La responsabilidad por retraso en la entrega o por pérdida indirecta esta
limitada a una cuantia que no exceda del equivalente al flete que deba pagarse
en virtud del contrato de transporte multimodal. Como el reclamante no debe
poder acogerse a una limitacidén por "flete” ademas de a la limitacidn por
unidad y por kilogramo, la Regla 6.6 dispone la acumulacién de los limites
a fin de que no. puedan exceder nunca del limite de responsabllldad por pérdida
total de las mercancias.

Regla 7: Pérdida del derecho del operador de transgorte multimodal a la
limitacién de la responsabilidad

La disposicidn enunciada en la Regla 7 sobre la pérdida del derecho a la
limitacidén de la responsabilidad permite conservar ese derecho ¢cuando la
conducta culposa no se ha producido a nivel de la administracién de la empresa
sino que sélo es atribuible a los empleados o agentes del OTM. Por esa razén
se han incluido las palabras ‘"realizada personalmente" después de "una accidn
u omisidn". De este modo sé distingue entre el comportamiento del propio OTM
y el comportamiento de otras personas, ya que el OTM no pierde su defeché a la
limitacidén de la responsabilidad en los casos en que s6lo es responsable -
subsidiariamente por las acciones u omisiones de otras personas.
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Regla 8: Responsabilidad del expedidor

Esta Regla establece la respomnsabilidad del expedidor em virtud del
principio seqgun el cual se considera que éste ha garantizado al OTM la
exactitud de todos los datos comunicados en relacidn con las mercancias
y. en particular, su naturaleza peligrosa. La obligacion del expedidor de
indemnizar al OTM por las pérdidas resultantes de una informacidén errdnea a
este respecto no se limitan a los supuestos en que se proporciomnan datos
inexactos sino que se aplica también en aquellos en que los datos son
insuficientes. El1 expedidor sigue siendo responsable aunque ceda sus derechos
en virtud del contrato de transporte multimodal a un tercero mediante la
tradicidn del documento. El1 hecho de que el OTM pueda demandar al expedidor
no le impide en absoluto tener por responsables también a otras personas, por
ejemplo en virtud del principio segun el cual el que entrega al OTM mercancias
de naturaleza peligrosa puede ser responsable extracontractualmente conforme a
la ley aplicable. :

Regqla 9: Aviso de pérdida o dalio de las mercancias

Por lo que respecta al aviso de pérdida o dafio de las mercancias se ha
establecido una distincidn entre pérdidas o daflos aparentes y pérdidas o dafios
no aparentes. En el primer caso, debe darse aviso por escrito al OTM en el
momento de poner las mercancias en poder del destinatario. En el segundo,
debe darse aviso dentro de un plazo de seis dias consecutivos contados. desde
la fecha en que las mercancias se hayan puesto en poder del destinatario.

En caso de aviso tardio, el OTM podrd acogerse a la presuncidén juris tantum de
que no ha habido pérdida ni daiio, salvo que el titular de las mercancias
pruebe lo contrario. La Regla no versa sobre las acciones que puede ejercitar
el OTM contra el expedidor y, por lo tanto, no se establece un plazo de aviso
de esas reclamaciones.

Regla 10: Prescripcidn

El plazo de prescripcidén se ha fijado en nueve meses. Las Reglas de

La Haya-Visby establecen un plazo de un afio y el Convenio de TM un plazo de
dos anos. Se ha elegido un plazo de prescripcidn de nueve meses para que el
OTM tenga amplia posibilidad de ejercitar las acciones de repeticién contra el
porteador ejecutor. A falta de una disposicidén legal que ampare como se ha
dicho las posibilidades de ese ejercicio, tiene que elegirse un periodo mas
corto que el que se aplica con arreglo a la ley imperativa al porteador
ejecutor. '

Reqgla 11: Aplicabilidad de las Reglas a las acciones fundadas en la
responsabilidad extracontractual

También es necesario proteger al OTM contra las reclamaciones cuando
éstas se refieran al cumplimiento del contrato pero el titular de las
mercancias trate de eludir la aplicacidn de las Reglas fundando su reclamacidn
en la responsabilidad extracontractual. Esta Regla no se aplicard cuando no
haya una relacién contractual entre el OTM y el reclamante. No obstante,
contiene una importante proteccién del OTM contra la posibilidad de que una
persona que se haya obligado por las Reglas trate de evitar su aplicacidn.
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Regla 12: Aplicabilidad de las Reglas a los empleados o agentes del operador

de transporte multimodal y a otras personas a cuyos servicios éste
recurra ;

Esta Regla tiene por objeto proteger a los empleados y agentes del OTM y
a otras personas a cuyos servicios éste recurra y, de ese modo, indirectamente
al propio OTM, al disponer que '"cualquier empleado o agente del operador de
transporte multimodal o... cualquier otra persona a cuyos servicios éste
recurra para el cumplimiento del contrato de transporte multimodal" podra
acogerse a la misma proteccidn que el OTM. También en estos casos es
indiferente que tales reclamaciones se funden en la respomsabilidad contractual
0 en la responsabilidad extracontractual. El contenido de esta Regla es el
mismo que en las llamadas clausulas Himalaya que generalmente figuran en los
conocimientos de embarque y otros documentos de transporte. Obsérvese que el
porteador goza de la misma proteccidén en virtud de las Reglas de La Haya-Visby
ineciuso a falta de una cldusula. Pero es dudoso, al menos en ciertas
jurisdicciones, que la proteccidén se aplique también a los "contratistas por
cuenta propia", distintos de los "empleados o agentes". Es especialmente
importante que la proteccidn en caso de un contrato de transporte multimodal
no esté limitada sélo a los "empleados o agentes", ya que el OTM muchas veces
recurre a diversos subcontratistas para el cumplimiento del contrato. Cabe
que en el derecho angloamericano surjan algunas dificultades para la
aplicacidn de esta Regla dado que no es facil consequir que las estipulaciones
contractuales surtan efectos en beneficio de terceros. Esto quizads exija
recurrir a técnicas especiales para obtener la proteccion deseada en los. casos
en que la ley inglesa o la de los Estados Unidos sea aplicable al transporte,
por ejemplo, que se establezca que el OTM, al convenir con el expedidor en que
se aplique la Regla 12, 1o ha hecho como mandatario o fiduciario de las otras
personas interesadas.

Regla 13: Ley imperativa

Esta Regla sirve de mero recordatorio., Las disposiciones imperativas
de los convenios intermacionales o las leyes nacionales que se apliquen al
contrato de transporte multimodal prevalecerdn sobre las Reglas. Cabe
sostener que el contrato de transporte multimodal es un contrato tipico y que,
por consiguiente, no es posible la infraccidén de la ley imperativa aplicable
al transporte unimodal. Sin embargo, la "conversién" de un porteador unimodal
en un OTM puede considerarse como un medio inaceptable de eludir la ley
imperativa y que, por consiguiente, en tal supuesto la ley imperativa
prevalecera sobre algunas de las disposiciones de estas Reglas. De ser
asi, las Reglas resultardn, aunque sélo en esa medida, ineficaces.

REGLAS DE LA UNCTAD Y LA CCI RELATIVAS A LOS
DOCUMENTOS DE TRANSPORTE MULTIMODAL

1. Aplicabilidad

1.1. Las presentes Reglas se aplicardn en virtud de su incorporacidn al
contrato de transporte, hecha por escrito, verbalmente o en cualquier otra
forma, por remisién a las "Reglas de la UNCTAD y la CCI relativas a los
documentos de transporte multimodal’”, independientemente de que medie o no un
contrato de transporte unimodal o un contrato de transporte multimodal que
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concierna a uno o varios modos de transporte y de que se haya emitido 6 no un
documento.

1.2. En los casos en que se haga tal remisidén, las partes convienen en que
las presentes Reglas prevaleceradn sobre cualesquiera clausulas adicionales del
contrato de transporte multimodal que sean contrarias a las Reglas, salvo si
amplian la responsabilidad o las obligaciones del operador de transporte
multimodal.

2. Definiciones
2.1. Por contrato de transporte multimodal (contrato de transporte

. multimodal) se entiende un contrato unico para el transporte de mercancias
por dos modos de transporte por lo menos.

2.2, Por operador de transporte multimodal (OTM) se entiende la persona dgue
celebra un contrato de transporte multimodal y asume la responsabllldad de su
cump11m1ento en calidad de porteador.

2.3. Por porteador se entiende la persona que efectivamente ejecuta o hace
ejecutar el transporte, o parte de éste, sea o no el operador de transporte
multimodal,

2.4. Por expedidor se entiende la persoﬁa que celebra el contrato de
transporte multimodal con el operador de transporte multimodal.

2.5, Por consignatario se entiende la persona autorizada para recibir las
mercancias. del operador de transporte multimodal.

2.6. Por documento de transporte multimodal (documento TM) se entiende el
documento que hace prueba de un contrato de transporte multimodal y que puede
ser sustituido, si asi lo autoriza la ley aplicable, por mensajes de
intercambio electrdénico de datos y ser emitido

a) en forma negociable, ©
b) en forma no negociable con expresidén del nombre del consignatario.

2.7. Por tomar bajo custodia se entiende el hecho de poner las mercancias en
poder del OTM y de que éste las acepte para su transporte.

2.8. Por entrega se entiende
a) el hecho de poner las mercancias en poder del comsignatario,

b) el hecho de poner las mercancias a disposicion del consignatario de
conformidad con el contrato de transporte multimodal o con las
leyes o los usos del comercio de que se trate aplicables en el
lugar de entrega, o

c) el hecho de poner las mercancias en poder de una autoridad u otro
tercero en poder de los cuales, segun las leyes o los reglamentos
aplicables en el lugar de entrega, se hayan de poner las mercancias.



TRADE/WP.4/INF.117
TD/B/FAL/INF.117
pagina 10

2.9. Por derechos especiales de giro (DEG) se entiende la unidad de cuenta
tal como ha sido definida por el Fondo Monetario Internacional.

2.10. Por mercancias se entiende los bienes de cualquier clase, incluidos los
animales vivos y los contenedores, las paletas u otros elementos de transporte
o de embalaje andlogos que no hayan sido suministrados por el OTM,
independientemente de que tales bienes hayan de ser o sean transportados sobre
o bajo cubierta.

3. Valor probatorio de los datos contenidos en el documento de transporte
multimodal

Los datos contenidos en el documento TM estableceran la presuncidmn, salvo
prueba en contrario, de que el OTM ha tomado bajo su custodia las mercarcias
tal como aparecen descritas en esos datos, a menos que se haya incluido en el
texto impreso del documento o Se haya afiadido de otra manera a éste una
indicacidn en contrario, como "peso, naturaleza y numero declarados por el
cargador", "contenedor llenado por el cargador" u otras expresiones andlogas.
No se admitird la prueba en contrario si el documento TM ha sido transferido,
o si el mensaje de intercambio electrdanico de datos equivalente ha sido
transmitido al . consignatario, que ha acusado recibo y ha' procedido de buena fe
basdndose en é1.

4. Obligaciones del operador de transporte multimodal

4.1, Periodo de responsabilidad

La responsabilidad del OTM por las mercancias en virtud de las presentes
Reglas abarca el periodo comprendido desde el momento en que toma las
mercancias bajo su custodia hasta el momento en que las entrega;

4.2.  Responsabilidad del OTM por sus empleados, agentes y otras' personas

El operador de transporte multimodal sera responsable de las acciones y
omisiones que sus empleados o agentes realicen en el ejercicio de sus
funciones, o de las de cualquier otra persomna a cuyos servicios recurra para
el cumplimiento del contrato, como si esas acciones u omisiones fueran propias.

4.3. Entrega de las mercancias al consignatario

El OTM se compromete a ejecutar o hacer ejecutar todos los actos
necesarios para que las mercancias sean entregadas: Co

a) cuando el documento TM ha sido emitido en forma negociable "al
portador"”, a la persona que presente uno de los originales del
documento:; o !

b) cuando el documento TM se haya emitido en forma negociable "a la

orden"”, a la persona que presente uno de los originales del
documento debidamente endosado;
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c) " cuando el documento TM se haya emitido en forma negociable a nombre
de persona determinada, a esa persona previa prueba de su identidad
y contra presentacidén de uno de los originales del documento; si
ese documento ha sido transferido "a la orden" o en blanco, se
aplicard lo dispuesto en el apartado b):

4a) cuando el documento TM se haya emitido en forma no negociable, a la
persona designada en el documento como consignatario previa prueba
de su . identidad; o

e) cuando no se haya emitido ningun documento, a la persona que se
designe en las instrucciones recibidas del expedidor o de una
persona que haya adquirido los derechos del expedidor o el
consignatario segun el contrato de tramsporte multimodal para dar
tales instrucciones. '

5. Responsabilidad del operador de transporte multimodal

5.1. Fundamento de la responsabilidad’

Sin perjuicio de las causas de exoneracidn enunciadas en la Regla 5.4 'y
la Regla 6, el OTM serd responsable de la pérdida o el dafioc de las mercancias,

asi como del retraso en la entrega, si el hecho que ha causado la pérdida, el

dafio o el retraso en la entrega se produjo cuando las mercancias estaban bajo
su custodia en el sentido de la Regla 4.1., a menos que pruebe que él, sus
empleados o agentes o cualquier otra de las personas a que se refiere la

Regla 4 ocasionaron la pérdida, el dafio o el retraso en la entrega, o
contribuyeron a ellos. No obstante, el OTM no serad responsable de los
perjuicios resultantes del retraso en la entrega a menos que el expedidor haya
hecho una declaracidn de interés en la entrega en el plazo debido que haya -
sido aceptada por el OTM.

5.2. Retraso en la entrega

Hay retraso en la entrega cuando las mercancias no han sido entregadas
dentro del plazo expresamente acordado o, a falta de tal acuerdo, dentro del
plazo que, atendidas las circunstancias del caso, seria razonable exigir de
un OTM diligente. :

5.3. Conversidn del retraso en pérdida definitiva

Si las mercancias no han sido entregadas dentro de los 90. dias
consecutivos siguientes a la fecha de entrega determinada de conformidad con
la Regla 5.2, el reclamante podra, a falta de prueba en contrario,
considerarlas perdidas.

5.4, Causas de exoneracidn en el transporte ‘de mercancias por mar o por
vias de navegaciodn interior

No obstante lo dispuesto en la Regla 5.1, el OTM no serd responsable de
la pérdida, el dafio o el retraso en la entrega con respecto a las mercancias
transportadas por mar o por vias de navegacidn interior cuando tales pérdidas,
dafio o retraso hayan sobrevenido durante ese transporte por:
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- hecho, negligencia o falta del capitan, marinero, piloto o los
‘empleados del porteador en la navegacién o el manejo del buque;

- fuego, a menos que haya sido causado interviniendo culpa del porteador
0 con el conocimiento y la anuencia de éste;

siempre que, en los casos en que la pérdida o el dafio resulte de la
innavegabilidad del buque, el OTM pruebe que ha empleado la diligencia debida
para poner el buque en estado de navegar al comienzo del viaje.

5.5. Fijacidn de la cuantia de la indemnizacidn

5.5.1. La cuantia de la indemnizacidn por pérdida o dafio de las mercancias se
fijara segun el valor de esas mercancias en el lugar y el momento de su
entrega al consignatario o en el lugar y el momento en que, de conformidad con
el contrato de transporte multimodal, hubieran debido ser entregadas.

5.5.2. El valor de las mercancias se determinara con arreglo a la cotizacidn
que tengan en una bolsa de mercancias o, en su defecto, con arreglo al precio
gque tengan en el mercado o, Si no se dispusiere de esa cotizacidm ni de ese
precio, segun el valor usual de mercancias de igual naturaleza y calidad.

6. - Limitacidn de.la responsabilidad del operador.de transporte multimodal

6.1. Salvo que la naturaleza y el valor de las mercancias hayan sido
declarados. por el expedidor antes de .que el: 0TM las: haya. tomado bajo su
custodia, y que hayan sido consignados en el documento OTM, el OIM no serd ni
podrd ser tenido por responsable en ningin caso de la pérdida o el dafo de las
mercancias por una suma que exceda del equivalente a 666,67 DEG por bulto o
unidad o a 2 DEG por kilogramo de peso bruto de las mercancias perdldas o
dafiadas, si esta cantidad es mayor.

6.2. Si un contenedor, una paleta o un elemento de transporte anidlogo es
cargado con mas de un bulto o unidad, todo bulto o unidad de carga
transportada que sequn el documento de transporte multimodal esté contenido en
ese elemento de transporte se considerard.como un bulto o una unidad de carga.
transportada. Salvo en este K caso, las mercancias contenidas. en. ese elemento
de transporte se considerarin como una unidad de carga transportada.

6.3. No obstante las disposiciones anteriores, si el transporte multimodal no
incluye, conforme al contrato, el porte de mercancias por mar o por vias de
navegacidn interior, la responsabilidad del OTIM estard limitada a una suma que
no exceda: de 8,33 DEG por kllogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o
danadas. ~ \

6.4. Cuando la pérdida o el dafio de las mercancias se hayan producido en una
fase determinada del transporte multimodal respecto de la cual un convenio
internacional aplicable o una ley nacional imperativa hubiera establecido otro
limite de responsabilidad de haberse concertado un contrato de transporte
distinto para esa fase determinada del transporte, el limite de la
responsabilidad del OTM por tal pérdida o dano .se determinard a tenor de.lo
dispuesto en ese convenio o en esa. ley nacional imperativa.
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6.5. Si el OTM fuere responsable de los perjuicios resultantes del retraso en
la entrega, o de cualquier pérdida o dafio indirectos que no sean la pérdida o
el daflo de las mercancias, la responsabilidad del OTM estard limitada a una
suma que no exceda del equivalente al flete que deba pagarse en virtud del
contrato de transporte multimodal por el transporte multimodal.

6.6. La responsabilidad acumulada del OTM no excederad de los limites de
responsabilidad por la pérdida total de las mercancias. :

7. Pérdida del derecho del operador de transporte multimodal a la limitacidn
de la responsabilidad

El OTM no podrd acogerse a la limitacidén de la responsabilidad si se
prueba que la pérdida, el dafio o el retraso en la entrega provinieron de una
accidn u omisidén realizada personalmente por el OTM con intencidén de causar
tal pérdida, dalio o retraso o temerariamente y a sabiendas de que
probablemente sobrevendrian la pérdida el dafio o el retraso.,

8. Responsabilidad del expedidor

8.1. Se considerarad que el expedidor garantiza al OTM la exactitud, en el
momento en que el OTM toma las mercancias bajo su custodia,. de todos los datos
relativos a la naturaleza general de las mercancias, Sus marcas, numero, peso,
volumen y cantidad Y- si procede, a su caracter peligroso que haya
proporcionado por si o por medio de otro que actue en su nombre para su
1nc1u51on en el documento TM.

8§.2. E1 expedidor indemnizaré al OTM de los perjuicios resultantes de la
inexactitud o insuficiencia de los datos antes mencionados.

8.3. El expedidor seguirad siendo responsable aun cuando haya transferido el
documento TM. '

8.4, El derecho del OTM a tal indemnizacién no limitard en modo alguno su
responsabilidad en virtud del contrato de transporte multimodal respecto de

cualquier persona distinta del expedidor.

9. Aviso de pérdida o dafio de las mercancias

9.1. A menos que el consignatario dé por escrito al OTM aviso de pérdida o
dafio, especificando la naturaleza gemeral de la pérdida o el dafio, en el
momento en que las mercancias hayan sido puestas em su poder, el hecho de
haberlas puesto en poder del consignatario establecerd la presuncidn, salvo
prueba en contrario, de que el OTM ha entregado las mercancias tal como
aparecen descritas en el documento TM.

9.2, Cuando la pérdida o el daflo no sean aparentes, surtira efecto igualmente
dicha presuncidén juris tantum si no se da aviso por escrito dentro de los seis
dias consecutivos siguientes al de la fecha en que las mercancias hayan sido
puestas en poder del consigmatario.
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10. Prescripcidn

El OTM quedard exonerado, salvo que se haya pactado expresamente otra
cosa, de toda responsabilidad en virtud de las presentes Reglas si no se
entabla una demanda dentro de un plazo de nueve meses contados desde la
entrega de las mercancias, desde la fecha en que las mercancias hubieran
debido ser entregadas o desde la fecha en que, de conformidad con la
Regla 5.3, la falta de entrega de las mercancias hubiere dado al consignatario
el derecho a considerarlas perdidas.

11. 2Aplicabilidad de las Reglas a las acciones fundadas en la résponsabilidad
extracontractual

Las presentes Reglas se aplicarén a todas las reclamaciones que se
dirijan contra el OTM en relacién con el cumplimiento del contrato de
transporte multimodal, independientemente de que la reclamacién se funde en ia
responsabilidad coatractual o en la responsabilidad extracontractual.

12, Aplicabilidad de las Reglas a los empleados o agentes del operador de
transporte multimodal y a otras personas a cuyos servicios éste recurra

Las presentes Reglas se aplicaran a todas las reclamacionés que se
dirijan en relacién con el cumplimiento del coantrato de transporte multimodal
contra cualquier empleado o agente del OIM o contra cualquier otra persona a
cuyos servicios éste recurra para el cumplimiento del contrato de transporte
multimodal, independientemente de que tales reclamaciones se funden en la -
responsabilidad contractual o en la responsabilidad extracontractual, y la
responsabilidad acumulada del OTM y de esos empleados, agentes u otras
personas no excedera de los limites establecidos en la Regla 6.

13. Ley imperativa

Las presentes Reglas s6lo surtirdn efecto si no son contrarias a las
disposiciones imperativas de los convenios internacionales o las leyes
nacionales aplicables al contrato de transporte multimodal.



