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Resumen

La responsabilidad del operador de transporte multimodal se inicia desde el momento
en que éste toma la mercancia bajo su custodia y finaliza en el momento en que la
entregn a quien estd legitimado para recibirla y serd responsable de los dafios y
petjuicios resultantes de la pérdida o deterioro de la mercancia asi como del retraso en
su entrega a no ser que demuestra que sus empleados o agentes adoptaron fodas las
medidas razonables para evitar el hecho y sus consecuencias.
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Abstract

The responsibility of the multimodal transport operator begins since the moment he
takes the merchandise under his custody and ends at the moment he delivers it to
whom is legitimated to receive. He will be responsible of damages and any pecuniary
loss due to the loss or detriment of the merchandise as to the delay in the delivery
unless he proves that his employees or agents adopted all the reasonable actions in
order to avoid the fact and its consequences.

Fecha de recépcién: 14 de septiembre de 2000

1. GENERALIDADES

Discernir o entrar a comentar sobre
el contrato transporte multimodal,
en la actualidad, implica no sélo la
exaltacién de un especial instrumen-
to juridico que viene alcanzando
enorme difusién a escala mundial,
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sino también el reconocimiento a
una verdadera revolucion —si se nos
permite llamarla de este modo- que
en el sector de los transportes de
mercaderias se ha venido desarro-
llandoatravés delastiltimas décadas
gracias a la constante utilizacion del
contenedor como recurso idéneo,
por demas eficaz, para lograr la uni-
formacién de la carga y, hay que
decirlo, promover la reduccion de
los riesgos a los que usualmente se
ve enfrentada aquélla por el manejo
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y manipulacién intermedia entre el
lugar de su envio y el de su destino
final. Comercialmente hablando, a
no dudarlo, la utilizacién del conte-
nedor también ha dado origen a la
reduccion de costos 0 erogaciones
antes propias del transporte mismo
que, reflejadas en el flete y en la
prima de seguro que usualmente se
toma para garantizar la carga, re-
caian, en tltimas, en el consumidor
final, eslabon esencial de la cadena
economica.

El contrato de transporte multi-
modal, por lo anterior, adquiere re-
levancia no s6lo nacional sino fora-
nea, medio en el cual no han faltado
los acuerdos internacionales llama-
dosaregularsuestructura funcional
y su armonica relacion con otros
conveniosexpedidos parareglamen-
tar el transporte unimodal de
mercancias. En efecto, en tratindose
del Transporte Multimodal, el Con-
venio de las Naciones Unidas sobre
Transporte Multimodal de Mercan-
cias, celebrado en Ginebra el 24 de
mayode 1980, introduce un régimen
juridico tnico pararegularel tipode
transporte en comento, definido, eso
si, a partir del numeral primero de
su articulo 1° como «[...] 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 pais en

'Y masadelante establece elnumeral tercero
del articulo primero, sin precisar mucho al
respecto, que por contrato de transporte mul-
timodal «seentiende un contrato por medio del cual
unoperadorde transporte multinodal se compromete,

queel operador de transporte multimodal
toma las mercancias bajo su custodia
hasta otro lugar designado para su
entrega situado en un pais diferente».

Por otra parte, las reglas de la
Uncrap y la Cdmara de Comercio
Internacional de 1992, esta vez pres-
cindiendo de cualquier explicacion
acerca de la nocion de transporte
multimodal internacional para sus
propios fines, indican que por con-
trato de transporte multimodal se
entiende un contrato tnico para el
transporte de mercancias por dos
modos de transporte por lo menos.

En la subregién andina, dentro
de la cual el Acuerdo de Cartagena
expide de manera frecuente norma-
tivastendientes a reglamentaraspec-
tos basicos del comercio, encontra-
mos, en primera medida, la Decision
331 del Acuerdo de Cartagena, nor-
ma denaturalezasupranacional apli-
cable en nuestro pais, que omite dar
una explicacion sobre la figura del
transporte multimodal internacional
y opta por describir el contrato de
transporte multimodal como aquél
en virtud del cual un Operador de
Transporte Multimodal se obliga,
por escrito y contra el pago de un
flete, a ejecutar un transporte multi-
modal de mercancias.

Como puede notarse, fuera de la
Convencion de la Naciones Unidas
sobre transporte multimodal de

contra el pago del flete, a ejecutar o hacer efecutar un
transporte mudtimodal internacionals.
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mercancias de 1980, las otras reglas
denaturalezainternacional alas que
hemos hecho referencia son impre-
cisas al momento de indicar un con-
ceptoodefinicionsobrelainstitucion
del transporte multimodal en si y
apelan, tansolo, abrindar de manera
diciente una breve nocién sobre el
contrato de transporte multimodal.

Resultanecesario precisar, asi las
cosas, queel transporte multimodal
implica no sélo la transferencia de
mercancias por dos vehiculos o me-
dios disimiles, sino que dicha trans-
ferenciaseael resultadode unacuer-
doprevio, vale decir, queel transpor-
te contratado por dos o mas modos
sea el objeto de un tnico contrato,
cuya responsabilidad en pleno es
asumida por un sujeto, el operador
de transporte multimodal, sin que
elloimpida que, asuvez, éste pueda
contratar agentes o sub-agentes en-
cargados del transporte por los dis-
tintos medios unimodales que se re-
quieran para hacerentregadelamer-
cancia en el lugar acordado’.

? En contra puede encontrarse al profesor
Javier Tamayo Jaramillo, para quien lo que
verdaderamente caracteriza al transporte
multimodalesla utilizacién de dos omds medios
de transporte diferentes, independientemente
del hecho que cada trayecto sea regulado por
un régimen juridico distinto o que a lolargo de
la transferencia de la mercancia puedan
intervenir uno o mds transportadores. En: El
contrato de transporte. Santafé de Bogotd D.C.,
Colombo Editores, 1996, p. 136.

La legislacion vigente en nuestro pais, a
pesar de no introducir un régimen juridico
arménico y tinico al respecto, sino que se limita
aestablecer lanocion de transporte multimodal,
indicaa partir del primerinciso del articulo 987
del Cédigo de Comercio, modificado el 1990

La doctrina italiana, en nuestro
sentir, explica con mucha precision
el verdadero alcance de la nocién
«transporte multimodal», razon por
la cual queremos citar a los profe-
sores Gabriele Silingardi y Anton
Giulio Lana, quienes en un fecundo
trabajo sobre el tema nos indican
que «portransporte multimodal se debe
entender aquel particular tipo de trans-
porte que se ejecuta en virtud de un
tinico contrato y se realiza por lo menos
con dos modalidades de locomocion di-
ferentes, ninguna funcionalmente su-
bordinada a otra, por obra de un sujeto,
el operador de transporte multimodal
(OTM), que generalmente (pero no
siempre) recurre, para realizar los dife-
rentes trayectos del recorrido, a uno o
mis (sub) agentes»”’.

Son entonces caracteristicas del
transporte multimodal: a.- La trans-
ferencia de mercancias por dos o
mas medios; b.- La existencia de un
tinico contrato, por medio del cual
una de las partes, denominada ope-
rador de transporte multimodal, se
encarga, en esencia, de toda la ope-
racion de transferencia de mercan-
cias y se convierte, ademas, en el
tinico interlocutor valido del remi-

por el articulo siete del decreto 01, que «En el
transporte multimodal la conduccién de mercancias
se efectuard por dos o mds modos de transporte desde
un Iugar en el que el operador de transporte
multimodnal las tomn bajo su custodia o responsabi-
lidad hasta otro lugar designado para su entregu al
destinatario, en virtud de wun contrato tinice de
transportes.

ISILINGARDI, Gabriel y LANA, Antén. El
Transporte Multimodal. Santaté de Bogota D.C.,
Universidad Externado de Colombia, 1998,
p- 26.
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tente de la carga para todas aquellas
consecuencias que surjan con oca-
sion de la ejecucion del contrato mis-
mo, sin que ello implique, huelga
indicarlo, laanulacion o intervencion
de otras personajes que en calidad
de agentes o sub-agentes pueden
actuar de manera dinamica en el
transporte mismo.

Como puede apreciarsedelo has-
ta aqui anotado, el operador de
transporte multimodal juega un pa-
pelesencial en esta nuevamodalidad
de transporte. No solo por su nece-
saria existencia, sino porque en el
plano juridico, dada la existencia de
los citados convenios internacionales
quereglan la materia, éste asume un
cumulo de obligaciones contractua-
les que delimitan el régimen de res-
ponsabilidad aélaplicable. Porello,
en las presentes lineas no socupare-
mos de describir la forma en que
dicho régimen de responsabilidad
quedo establecido en las decisiones
331y 393del Acuerdode Cartagena,
teniendo en cuenta que dichas nor-
mas son aplicables en nuestro pais,
por razones que todos conocemos,
claroestd, sinqueelloimpliquelano
remision que a los otros convenios
internacionales existentes o a legis-
laciones de otros paises estimaremos
hacer en determinados apartes.

Procederemos, entonces, a enun-
ciar someramente los principios ba-
sicos de las normas sobre transporte
multimodal internacional conteni-
das en la legislacion andina; poste-
riormente, estudiaremos la forma

comoseencuentraregladalarespon-
sabilidad del operador de transporte
multimodal con base en las decisio-
nes 331 y 393 del Acuerdo de Carta-
gena, teniendo de presente el perio-
doy fundamentode dicharesponsa-
bilidad, asi como las causales de exo-
neracion que incluyen las aludidas
normativas subregionales; finalmen-
te, observaremos cémo quedaron
planteados los limites indemniza-
torios al interior del marco juridico
comunitario. Elestudio de los dafios
objeto de indemnizacion del opera-
dor de transporte multimodal, asi
como variosde losaspectos procesa-
les que se deben teneren cuentaa fin
de exigir del operador de transporte
multimodal el cumplimiento de sus
obligaciones contractuales o perjui-
ciosdeindoleextracontractual, seran
objeto de otro ensayo.

2. ASPECTOS BASICOS DEL
MARCO NORMATIVO
SUBREGIONAL SOBRE
TRANSPORTE MULTIMODAL
DE MERCANCIAS

Elrégimennormartivo queregulael
transporte multimodal en el pacto
subregional denominado como
Acuerdo de Cartagena esta com-
puesto por las Decisiones 331 y 393,
asi como por la Resolucion 425 de
1996, esta ultima encargada de re-
glamentar las citadas Decisiones en
lo que concierne al Registro de Ope-
radores de Transporte Multimodal
Internacional. Veamos de cercacada
una de las aludidas Decisiones.
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La Decision 331 de 1993, inspi-
rada en su mayor parte en el Con-
venio de las Naciones Unidas sobre
Transporte Multimodal Internacio-
nal de Mercancias de 1980, contiene
treinta y ocho articulos agrupados
en seis capitulos. El primero de los
capitulos se encarga dedesarrollaro
presentar sendas definiciones sobre
los distintos sujetos que intervienen
en esta especial modalidad de trans-
porte, asi como de explicar otras
nociones queresultanaltamenteim-
portantes y que tipifican y estructu-
ran en Transporte Multimodal de
Mercancias. Porsu parte, el capitulo
segundo, atravésdel articulo segun-
do de la Decisién, incorpora el 4m-
bito de aplicacion de la misma. El
contratode Transporte Multimodal,
su perfeccionamiento, los datos que
debe contener el Documento de
Transporte Multimodal, asi como lo
pertinenteal régimen de responsabi-
lidad del operador de transporte
multimodal estdn desarrollados en
el capitulo tercero de la Decision
331. Entre tanto, el capitulo cuartose
encarga de regular los requisitos ne-
cesarios que debe acreditar la perso-
na juridica que desea dedicarse, en
calidad de operador, al transporte
multimodal de mercancias. Los ca-
pitulos quinto y sexto se dedican a
establecer disposiciones varias e in-
dicar los organismos subregionales
encargados de vigilar el cumpli-
miento de la Decision en comento.

En 1996, la Comisiondel Acuerdo
de Cartagena, considerando que era
imperativo actualizar el contenido

de la norma comunitaria sobre
Transporte Multimodal a fin de
hacerla mas expedita y transparente
ensuaplicacién, y teniendoen cuen-
ta que era necesario crear el Registro
de Operadores de Transporte Multi-
modal, con objeto de permitir la pres-
tacion efectiva de este servicio, ex-
pide la Decisién 393, la cual, huelga
indicarlo, introduce varias modifi-
cacionesala ya vista Decision 331 de
1993, las cuales pueden resumirse
en tres aspectos fundamentales: El
primero relacionado con la respon-
sabilidad del operador de transporte
multimodal, aspecto éste en el cual
optd por eliminar las causales de
exoneracion de responsabilidad es-
tablecidas, fundamentadas en las
reglas de La Haya de 1924, como
veremos mas adelante; en segundo
término, la Decision 393 cred el Re-
gistro de Operadores de Transporte
Multimodal, en el cual deberén ins-
cribirse las personas naturales o ju-
ridicas que hayan sido autorizadas
para prestar dicho servicio; final-
mente, establecid, mediante la sus-
tituciondel articulo 27 dela Decision
331 de 1993, la prevalencia de los
convenios internacionales de trans-
porte multimodal sobre las normas
subregionales si y solo si los paises
miembros del Acuerdo de Carta-
gena, intervinientes en una opera-
cion de transporte multimodal inter-
nacional, son también partes en di-
chos convenios internacionales®.

 YSARMIENTO GARCIA, Manuel Guiller-
mo. «La responsabilidad del operador de
transporte multimodal en lalegislacion andina».
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3. RESPONSABILIDAD DELOTM
DE CONFORMIDAD CON LAS
DECISIONES 331 Y 393 DEL
ACUERDO DE CARTAGENA

Tal y como lo venimos sosteniendo,
en el dmbito nacional, fuera de las
normas del Cédigo de Comercio, el
régimen legal aplicable al OTM pro-
viene de lo establecido en las deci-
siones 331 y 393 del Acuerdo de
Cartagena. Dichas normativas con-
sagran una serie de obligaciones a
cargo del operador de transporte
multimodal que tienen que ser cum-
plidas por él, salvo estipulacion es-
critaencontrario’. Dichas obligacio-
nes suponen y exigen del operador
de transporte multimodal un deber
de conducta especifico, cuya inob-
servancia u omision, sin justifica-
cion alguna, da origen al surgimien-
to de su responsabilidad, la cual, en
este caso, serfa de naturaleza con-
tractual®.

En: Revista de Derecho Privadp. Universidad
Externado de Colombia, junio de 1997, p. 114.
*Hay que insistir que, tal y como lo expusi-
mos al principio, el contrato de transporte
multimodal en la decisién 331 de 1993 es un
negociojuridicosometidoa una especial forma:
el medio escrito, del cual deriva no sélo su
aspecto probatorio sino su misma existencia.

* Lo esencial, para efecto de encuadrar la
responsabilidad del OTM en el plano contrac-
tual, deriva del reconocimiento v analisis del
dano. Si éste fue producido con ocasion del
incumplimiento de una obligacion prevista ex-
presamente en el contrato, no hay duda que el
régimen aplicable y laaccién que debe ser ejer-
cida es la contractual, no de otro tipo. Los
maestros franceses Marcel Planiol v George
Ripert precisan con mayor sindéresis lo ante-
rior al manifestar que «Cuando la responsabilidad
del dafio cuya reparacian se pretende ha sido expre-
saente prevista y regudada por un contrato, esa

Las decisiones 331 y 393 del
Acuerdo de Cartagena, asi como los
diferentes regimenes legislativosin-
ternacionales, estan estructurados
precisamente para aplicarse a las
reclamaciones por responsabilidad
contractual del OTM. Y aunque el
articulo 23 de la pluricitada Deci-
sion 331 establezca que sus normas
se aplicaran a todas «las reclamacio-
nes que se dirijan contra el Operador de
Transporte Multimodal en relacion con
el cumplimiento del Contrato de Trans-
porte Multimodal, independientemente
que la reclamacion se funde en la res-
ponsabilidad contractual o en la respon-
sabilidad extracontractual», creemos
que ello en nada cambia o afecta la
responsabilidad contractual del
OTM, habida cuenta que la finali-
dad de dicho precepto, en nuestro
sentir, es unificar el régimen de res-
ponsabilidad, en aspectos sustancia-
les y procesales, del OTM con res-
pecto al remitente o destinatario de
la carga, a fin de que de manera
armonica puedan ser aplicadas
aquellas normas que regulan lo per-
tinente ala prescripcion de las accio-
nes, las causales mismas de exone-
racion de responsabilidad, y hasta
los respectivos limites indemniza-
torios, estemos en uno u otro campo
de responsabilidad.

responsabilidad es indiscutiblemente contractual,
aurntcuando, de nohaber contrato, se hubiere incurri-
do, en cambio, en la responsabilidad extracontrac-
tual». Tratade Practico de Derccho Civil Francés.
Tomo VL Las Obligaciones. Traduccion Espano-
la del Dr. Mario Diaz Cruz. La Habana, Edito-
rial Cultural, 1940, p. 657.
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A. Periodo de responsabilidad

De acuerdo con lo establecido por el
articulo 6 de la decision 331 del
Acuerdo de Cartagena, que siguede
cerca lo establecido en el numeral 17
del articulo 14 del Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Transpor-
te Multimodal Internacional de Mer-
cancias de 1980, y en tratindose del
transporte de mercancias, el opera-
dordetransporte multimodal es res-
ponsable por el estado mismo de la
carga desde el periodo comprendi-
do entre el momento en que toma la
mercancia bajo su custodia hasta el
momento que la entrega a quienes
estdnlegitimados pararecibirla. Val-
ga aclarar que si la mercancia fue
recibida o fomada por alguno de sus
empleados o agentes en pleno ejer-
cicio de sus funciones, el periodo de
responsabilidad del OTM se inicia
precisamente desde ese instante,
puesto que, como bien lo indica el
articulo 7° ibidem, el operador de
transporte multimodal responde de
manera directa, no subsidiaria, de
las acciones y omisiones de sus em-
pleados 0 agentes en ejercicio de sus
funciones, o de las de cualquier per-
sOna a cuyos servicios recurra para
el cumplimiento del contrato, como
si esas acciones u omisiones fuesen
propias.

La primera dificultad a la que se
enfrenta el intérprete de la mencio-
nada norma es la concerniente a de-
terminar qué debe entenderse, para
efecto del transporte multimodal y,
porende, para el inicio de la respon-

sabilidad del OTM, por «tomar las
mercancias bajo custodia». Estima-
mos que el operador de transporte
multimodal toma las mercancias
bajo su custodia precisamente cuan-
do las recibe en consignacion direc-
tamente del remitente o por medio
de sus agentes o sub-agentes, de un
representante suyo o de un tercero
autorizado para efecto de su trans-
ferencia o transporte, de confor-
midad con el contrato celebrado, y
teniendo en cuenta las leyes o regla-
mentos aplicados en el lugar de su
cargue. Lamentablemente, la Deci-
sion 331 del Acuerdo de Cartagena
noes tan explicita como el Convenio
de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Multimodal Internacio-
nal de Mercancias de 1980, el cual
precisa atin mds a partir de qué
momento se entiende que las merca-
derias se encuentran bajo custodia
del OTM’.

El periododeresponsabilidad del
operador de transporte multimodal
culmina, como atrds anotdbamos,
cuando éste ha entregado efectiva-
mente las mercancias a las personas
legitimadas para recibirlas. El arti-
culo 8” de la Decision 331 precisa
varias hipotesis que hay que eva-

7 El numeral 2° del articulo 14 del citado
Convenio establece que «[...{ las mercaricias estin
bajocustodiadel operador de transporte multiniodal:
a) Desde el momentoen que éste las haya tomadoasiu
cargo al recibirlas: i) Del expedidor o de la persona
que actrie por cuenta de éste; o i) De una autoridad
wotto tercero en poder de los cuales, segiin las leyes
o los reglamentos aplicables en el lugar en que las
mercancias se tomen bajo su custodia, se hayan de
poner éstas para ser transportadas [...[»
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luar para determinar cuando el ope-
rador entreg6 de manera efectiva la
mercancia. Asi, si el Documento de
Transporte Multimodal se emitié en
forma negociable al portador, la en-
trega se considerara perfeccionada
en la medida en que quien reciba la
carga sea la persona que exhiba o
presente uno de los originales del
Documento; empero, si el Documen-
to de Transporte Multimodal se
emitié «a la orden», la entrega es
perfecta si quien recibe la mercancia
exhibe o presenta uno de los origi-
nales del Documento debidamente
endosado, de acuerdo con las nor-
mas que rigen su circulacion. Ahora
bien, puede acontecer que el Docu-
mento de Transporte Multimodal
fuese emitido a nombre de una de-
terminada persona, supuesto en el
cual se requiere, para que la entrega
de la mercaderia sea valida, que el
operador verifique la identidad del
sujeto y exija la presentacion de uno
de los originales del Documento an-
tes de proceder a su entrega. Tam-
bién puedesuceder que el Documen-
to se haya emitido en forma no ne-
gociable, hipotesis ésta en la cual la
entrega se entiende validasiys6losi
quien recibe la carga es quien apare-
ce en el Documento como consigna-
tario. Finalmente, si no ha sido emi-
tido ningtin documento, la entrega
se considera valida si se hace a la
persona que se designe en las ins-
trucciones que previamente el expe-
didor o la persona que haya adqui-
ridosus derechos dioal operador de
transporte multimodal.

B. Fundamento de la responsabili-
dad del OTM

De particular importancia resulta
contemplar cuando y por qué razo-
nes se hace responsable el operador
de transporte multimodal en virtud
del contrato celebrado. El articulo 9"
de la Decisién 331 de 1993 indicaba
el principio de responsabilidad con-
tractual del operador, presumiendo
su culpa en todo caso de incumpli-
miento del contrato vdlidamente
celebrado. En efecto, dicha norma
establecia que «[...] el Operador de
Transporte Multimodal seri responsa-
ble de la pérdida o el daiio de las mercan-
cias, asi como del retraso en su entrega,
si el hecho que ha causado la pérdida, el
dafio o el retrasoen la entrega se produjo
cuando las mercancias estaban bajo su
custodia, en los términos del articulo 6,
a menos que pruebe que no medio culpa
o negligencia de su parte, ni de parte de
sus empleados, agentes o cualquiera de
las personas sefialadas en el articulo 7
para ocasionar la pérdida, el dafio o el
retraso, o contribuiraello», y agregaba
que el operador de transporte
multimodal no seria responsable de
los perjuicios resultantes del retraso
en laentrega a menos que el expedi-
dor hubiese hecho una declaraciéon
de interés en la entrega de la mer-
cancia dentro de un plazo determi-
nado y ésta haya sido aceptada por
el operador de transporte multimo-
dal.

En sintesis, de acuerdo con el
articulo 9 de la Decision 331 de
1993, el operador de transporte mul-
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timodal debia responder por su cul-
pa, la cual se presumia con la sola
demostracion por parte del intere-
sado de la celebracion del contrato,
si el hecho que causo el dafio, el
deterioro o la pérdida de las merca-
derias que estaban bajo su custodia
se prdujo ono durante la transferen-
cia de éstas por cualquiera de los
trayectos a los que, de acuerdo con
el contrato, se expondria la carga.

No obstante lo anterior, en 1996
la Comision del Acuerdo de Carta-
gena decidio, ademas de incorporar
y suprimir ciertos apartes de la De-
cision 331, proceder a sustituir va-
rios de sus principios en cuanto a la
responsabilidad del OTM se trata-
ba, tode lo cual se materializé con la
expedicion de la Decision 393, pu-
blicada en la Gaceta Oficial del Acuer-
do, el 17 de julio del mismo ano,
como ya lo anotamos.

En torno al fundamento de la
responsabilidad del operador de
transporte multimodal, la citada De-
cisién 393 introdujo una serie de
modificaciones propias del Conve-
nio de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Multimodal Internacio-
nal de Mercancias celebrado en Gi-
nebra en 1980. En efecto, el articulo
quinto5°mas que incorporar a nues-
tro régimen subregional el articulo
16 dela Convencion de las Naciones
Unidas, el cual, a su vez, se sustenta
sobre la base dispuesta por los re-
dactoresdelaregla5.1.delas Reglas
de Hamburgo sobre transporte de
mercancias por via maritima, y dis-

puso que el operador de transporte
multimodal serd responsable de los
dafios y perjuicios resultantes de la
pérdidaoel deteriorode las mercan-
cias, asi como del retraso en la entre-
ga, si el hecho que causé la pérdida,
el deterioro o el retraso en la entrega
se produjo cuando las mercancias
estaban bajo su custodia, a menos
que pruebe que €l, sus empleados o
agentes adoptaron todas las medi-
das que razonablemente podian exi-
girse para evitar el hecho y sus con-
secuencias. Por otro lado, si bien es
cierto que con lanueva redaccion se
mantiene la presuncion de culpa del
operador de transporte multimodal,
éste puede liberarse probando no la
ausencia de la misma, sino el hecho
de que él como sus agentes, depen-
dientes o sub-agentes han ejercido
un cuidado normal sobre las mer-
cancias al observar y ejecutar todas
las medidas necesarias paraevitarel
hecho promotor del dafio o la pro-
pagacion de sus consecuencias. Pre-
cisamente, en este punto se observa
una clara y manifiesta distincién con
lo dispuesto por las reglas de la
Unctad/CClI, regla 5.1, la cual sigue
loprevisto porlasreglas de La Haya-
Visby sobre transporte internacio-
nal de mercancias por mar.

A fin de determinar cuando el
operador de transporte multimodal
incurre en retraso en la entrega de
las mercancias objeto del contrato y,
por ende, en responsabilidad por
incumplimiento de lo acordado, la
Decisién 331 prevé varios supues-
tos. Asi, siguiendo las mas elemen-
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tales orientaciones, si se expreso en
el contrato de transporte multimodal
internacional de mercancias que la
carga debia ser entregada en fecha
cierta, el operador incurrira en re-
tardo en su entrega y, por tanto, se
hace responsable de los perjuicios
que dicho retraso le cause al remi-
tente o expedidor cuando lamercan-
cia no sea entregada en la fecha pac-
tada; claro esta, resulta necesario, a
fin de responder por dichos danos,
que el mismo expedidor haya hecho
una declaracién de interés en la en-
trega dentro de un plazo determina-
do, y ésta haya sido aceptada tam-
bién por el operador de transporte
multimodal, puesto que si no existe
tal acuerdo, este ultimo no estara
legalmente obligadoa responder por
los perjuicios que, a titulo de lucro
cesante, en nuestro sentir, podria
reclamarsele. Por otro lado, si no
existe acuerdo acerca de la fecha en
que laentrega debia hacerse, la exis-
tencia del retraso debe evaluarse
acudiendo a otros criterios, como lo
seria el plazo que, atendidas las es-
peciales circunstancias del caso, se-
ria «razonable» exigir a un operador
de transporte multimodal diligente.

También, de manera semejante a
lo establecido en el tercer numeral
del articulo 16 del Convenio de la
Naciones Unidasy laregla 5.3 de las
Unctad /CClI, la Decision 331, en el
segundo inciso de su articulo 10,
establece que el retraso en laentrega
de las mercancias por noventa dias
calendario a la fecha acordadaoala
que pueda llegar a presumirse da

lugar a que el consignatario o cual-
quieraotra persona con derecho para
reclamar la mercaderia, a falta de
prueba en contrario, la dé por pérdi-
da, con las correspondientes conse-
cuencias legales que desencadena
dicho acto.

C. Las causales de exoneracion de
la responsabilidad del OTM

Siguiendo la orientacién mas gene-
ralizada, el régimenjuridico andino,
en materia de transporte multimo-
dal, incluye unaserie de situaciones
o circunstancias en las cuales el ope-
rador de transporte multimodal no
esta llamado a responder ante la
pérdida o dafo irrogado a las mer-
cancias que estuvieron bajo su cus-
todia y cuidado.

Ahora bien, es pertinente aclarar
que entre la Decision 331 de 1993 y
la Decision 393 de 1996 hubo un
ostensible cambio de rumbo en la
regulacion de este especial tema. La
primera de las decisiones contem-
plaba, en esencia, un régimen de
exoneracion muy similar al consa-
grado en las Reglas de La Haya de
1924 para el transporte por mar, el
cual se erigia sobre unaespecial cau-
sal de exoneracion, como lo es la
culpanautica®, cuandoal tenor de su
articulo 11 establecia, basicamente,

" En esencia, la «culpa nautica» es entendi-
dacomoaquel error que se relaciona de manera
directa con el buque o la expedicion maritima
misma, todo desde el punto de vista eminente-
mente técnico. Criterio éste compartido por
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que el operador de transporte
multimodal no respondia de la pér-
dida, dafio o retraso en la entrega de
la mercancia si tales pérdidas, da-
fios o retrasos hubiesen sobreveni-
do durante el transporte por «actos,
negligencia o falta del capitan, marine-
ro, prdctico o empleados del porteador
en la navegacion o en el manejo del
buque», o por «incendio, a menos que
haya sido ocasionado por acto u omision
del porteador». Estas, en esencia, eran
las causales de exoneracién contem-
pladas por la aludida Decision del
Acuerdo de Cartagena.

El articulo 6° de la Decision 393
de 1996, siguiendo de cerca las Re-
glas de Hamburgo de 1978 y el Con-
venio de las Naciones Unidas sobre
Transporte Multimodal Internacio-
nal de 1980, elimin6 integramente
como causales de exoneracion de la
responsabilidad del operador de
transporte multimodal las consagra-
das en el articulo 11 de la Decision
331 de 1991, al paso que extinguio
toda posibilidad con la que contaba
el OTM para probar que habia em-
pleado la debida diligencia para colo-
car el buque en estado de

Victor M. Carrios en su obra Transporte Mariti-
mo y Actividad Portuaria, y para quien la «culpa
nautica» son aquellos «[...[ actos, negligencias o
culpas del capitan, tripulantes, practicos o depen-
dientesdelaemprésanaviera tocante ala navegacion
o gestion del buque»,

El profesor argentino Luis Beltran Montiel
define la «culpa nautica» como «/...] toda viola-
cion de las reglas propias del arte navegatorio, todo
erroren la conduccion del buque o en su maniobra,
que comprometa al aspecto técnico-navegatorio.
En: Curso de derecho de la navegacion. Buenos
Aires, Astrea, 1992, p. 277.

navegabilidad, cuando la pérdida o
dafo de las mercancias fuese origi-
nada por la innavegabilidad del
mismo. El nuevo régimen exonera-
torio contemplado en la Decision
393 de 1996 establece una regula-
cion sustentada en una serie de
causales, entre las cuales encontra-
mos: a) Todo acto u omision del
expedidor, de su consignatario o de
su representante o agente; b) La in-
suficiencia o condicién defectuosa
del embalaje, marcas o niimeros o
de las mercancias; c) El manipuleo,
carga, descarga, estiba y desestiba
de las mercancias realizadas por el
expedidor, el consignatario o por su
representante o agente; d) El vicio
propio u oculto de la mercancia; e)
Las huelgas, lock-out, paro o trabas
impuestas total o parcialmente enel
trabajo y otros actos fuera de control
del operador de transporte multi-
modal debidamente comprobados.
A lo que se agrega, hay que indicar-
lo, que en todo caso el operador de
transporte multimodal podra apor-
tar prueba de su debida diligencia,
en el sentido de demostrar que du-
rante el trayecto adoptoé las medidas
idoneas y necesarias que razonable-
mente pueden exigirse paraevitarel
danoy la propagacion de sus conse-
cuencias.

D. De los limites de
la indemnizacion

El dafo constituye el aspecto basico
de la obligacién de indemnizar. Su
reparacion debe ser integral, vale
decir, debe dejar totalmente indem-
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nealapersona’. Esaes laregla gene-
ral. Sinembargo, existensituaciones
en las que atendiendo mas que todo
a causas de naturaleza economica,
técnica o politica, el mento indemni-
zable se limita por expreso mandato
de la ley.

Entratindosedel transporte, sea
éste aéreo, maritimo, terrestre omul-
timodal, la presencia de normas que
regulanlosllamados limites indem-
nizatorioses frecuente, y ello obede-
ce, seguin algunos, a la necesidad de
proteger los intereses de los trans-
portadores de reclamaciones cuan-
tiosasque ponganatemblarsuanda-
miaje patrimonial y financiero.

Elmarco delalegislacion andina
sobre transporte multimodal con-
templa el régimen de limitacion de
laindemnizacién pordanos o pérdi-
das, mal llamada limitacion de la
responsabilidad del operador de
transporte multimodal, sometido al
cumplimiento de ciertos requisitos,
los cuales se encuentran contenidos
en el articulo 13 de la Decision 331
de 1993. En principio, para que di-

* HENAQ, Juan Carlos. El Dafto. Andlisis
comparativo de la responsabilidad extracontractual
del Estado en Derecho colombiano y fraicés. Santafé
de Bogota D.C., Universidad Externado de Co-
lombia, 1999, p. 45.

En Colombia, el anterior principio halla
suficiente respaldoen el articulo 16 de la ley 446
de 1998, el cual de manera literal indica lo
siguiente: «Dentro de cualquicr proceso que se
surta ante la Administracion de Justicia, la valora-
cion de daiios irrogados a las personas i a las cosas,
atenderd los principios de reparacion integral y
equudad yobservardlos criterios téenicos actuariales».

chos limites indemnizatorios ope-
ren es preciso que el expedidor no
haya declarado la naturaleza y el
valor de las mercancias antes de que
el operador de transporte multimo-
dal las haya tomado bajo su custo-
dia. En este supuesto, la indemniza-
cion a que esta obligado el operador
de transporte multimodal, en caso
de pérdida o dafo de la mercancia,
ante ausencia de declaracion, se en-
cuentra limitada a una suma equi-
valente a 666,67 DEG (Derechos Es-
peciales de Giro) por bulto o unidad
0a 2,00 DEG por kilogramo de peso
bruto de las mercancias perdidas o
danadas, si esta cantidad es mayor.
Ahora bien, el articulo 15 de la mis-
ma Decision indica que cuando el
transporte multimodal no incluye,
conforme al contrato celebrado, la
trasferencia de las mercancias por
mar o viasde navegacioninterior, la
obligaciéon de indemnizar del ope-
rador de transporte multimodal es-
tara limitada a una suma maxima
equivalente a 8.33 DEG por kilogra-
mo de peso bruto de las mercancias
perdidas o danadas.

Lo anterior no quiere decir que
en la normativa andina, en especial
en la Decision 331 de 1993, el princi-
piodelareparacionintegral del dano
o pérdida de las mercancias no sea
de recibo. Esta opera si y solo si el
expedidor, antesdeentregarlas mer-
cancias al operador de transporte
multimodal para su custodia, decla-
ra la naturaleza y el valor de las
mercancias que se vana transportar,
y dicha declaraciéon queda expresa-
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mente consagrada en el documento
de transporte multimodal. En este
caso, el operador de transporte mul-
timodal, de acuerdo con el articulo
12 de la citada Decisién, debera in-
demnizar el dafio o la pérdida su-
frida por el remitente o consignata-
rio, teniendo en cuenta que la cuan-
tia de la indemnizacion se fijard se-
gunel valor deaquéllasenel lugary
el momento de su entrega al consig-
natariooenellugary elmomentoen

que, de acuerdo con el Contrato de
Transporte Multimodal celebrado,
debian haber sido entregadas. En
ultimas, el valor de las mercancias
se determinara conarreglo ala coti-
zacion que las mismas tengan en
una bolsa de mercancias o, en au-
sencia de ésta, con arreglo al precio
que tengan en el mercado o al valor
usual que mercancias de igual cali-
dad y naturaleza ostentan.
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