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RESUMEN

La situacion actual del transporte terrestre porregera en el seno de la Union Europea
muestra un alto grado de saturacion que pone eneditho la efectividad de la red de
transporte europea. La forma de hacer frente a @sédiciencia en el funcionamiento del
mercado pasa por incorporar alternativas que tengancuenta otros modos de transporte.
En este sentido se analiza la multimodalidad repmésda por la carretera y el transporte
maritimo de corta distancia. El trabajo analiza alp de los elementos que condicionan el
modo maritimo y muestra por medio del analisisaefdrecios de mercado las ventajas que

en términos de costes ofrece la intermodalidad.

En el trabajo se realiza una comparativa de costeise el uso exclusivo del transporte por
carretera y el uso de éste combinado con el trariepmaritimo. Los resultados obtenidos
cuantifican las ventajas econdmicas de la interntiddd. El estudio incluye consideraciones
juridicas relativas a la responsabilidad derivaddsl contrato de transporte que ayudan a

entender la disparidad entre el trafico real y pot@l del TMCD.

Palabras clavetransporte maritimo de corta distancia, logisticeostes de transporte,

responsabilidad del contrato de transporte.

JEL: L91, R41, K33

! Autor para correspondencigFacultad de Ciencias Juridicas y Econdmicas, fepento de Economia,
Universitat Jaume | , Avda. Vicente Sos Baynat E#1,2071 Castellon (Espafia); Tfno: +34 964 7286Hk;
+34 964 728591; E-maibudi@eco.uji.es



1. INTRODUCCION

La puesta en marcha efectiva del mercado Unicopeorgpuso de manifiesto la
necesidad de un cambio sustancial en la estrudalrf@ansporte europeo. La Unién Europea
supone un area de mayor cohesion econdmica ydbetoninacion de fronteras en términos
comerciales lo que implica también un incrementasiterable de los flujos comerciales v,
por lo tanto, un aumento de los servicios de tramspde personas y mercancias.
Adicionalmente, es importante hacer notar que alsporte de mercancias en la UE crece
mas rapidamente que el Bl que las previsiones de incremento en el trafieanercancias
en Europa, derivadas de las hipoétesis de crecimesanomico a medio plazo en las distintas
economias nacionales, aventuran un aumento dsptvete de bienes de hasta un 25% en los
préximos quince o veinte afios, lo que unido a uagammovilidad de las personas elevara la

cifra de trafico total en Europa en 2020 entre 0% 3 un 40% sobre los valores actuales.

La situacion descrita se completa con la realidadlad estructura del transporte
existente en Europa, donde la carretera tiene ano gredominio sobre los restantes modos
de transporte El nivel de utilizacion de la carretera, juntayehdo de congestién existente en
la red viaria europea (actualmente mas de 7.500 #encarretera se ven afectados por
atascos), el elevado indice de contaminacion medimmtal (el transporte por carretera
genera el 84% de las emisiones de CO2 atribuiblearsporte), y la elevada siniestralidad
en las carreteras (muy superior a la que se pusméaa al transporte maritimo) hacen dificil
continuar pensando que la carretera mantenga stiqgrosomo infraestructura de transporte

preferenté

Hasta 1998 la Comision Europea traté de resolv&mploblemas de congestion del
transporte terrestre mediante la regulacion deasumin el objetivo de frenar este crecimiento
y desincentivar, al tiempo, la utilizacion de laretera por parte de los operadores de
transporte (con la implantacién, por ejemplo, déas por el uso de infraestructuras). Una
década mas tarde se demuestra que este enfoqaeete @justarse ya a la evolucién actual

2 Informe Comisién Europea (2007).

% El 85% del tréfico terrestre de mercancias setedguor carretera.

“ La Comisién Europea cuantificé en 2001 la ineficia en el sistema de transporte de la UE en u 0@l
PIB, considerando que en 2010 podria alcanzar efld9RIB comunitario en caso de no aplicar los dami
ajustes necesarios.



del mercado de transporte. Paralelamente a lagdagedesincentivadoras se hizo necesaria la
busqueda de nuevos modos equiparables en comipletitj\eficiencia y velocidad para poder
complementar (y sustituir en parte) el transpatesstre por carretera. Como es sabido, dos
han sido las alternativas planteadas. Por una phftrocarril, que dado su reducido peso
especifico no es una opcidon con posibilidades sedk hacer frente al problema de la
carretera (si bien puede aumentar significativamesut porcentaje de participacion en el
transporte de mercancias). La segunda alternatieh teansporte maritimo de corta distancia
o Short Sea Shippingen adelante TMCD) que cuenta, segun se muesteatertrabajo, con
una ventaja en costes significativa que justifecguihto a las razones apuntadas de saturacion,
congestién e impacto ecoldgico, una apuesta decitietia una especie de “éxodo” a favor
del TMCD".

De acuerdo con el principio basico de libre elet@6ér parte del usuario del modo de
transporte, las medidas de promocién del transpoestimo de corta distancia se centran
ante todo en ofrecer una alternativa segura y isibstepara que el transporte de productos y
unidades de carga pueda efectuarse por distintdsesmie transporte. Es asi como el TMCD
ha pasado a ser uno de los temas centrales dditiagpoomunitaria actual y de futuro. El
TMCD es esencial para Europa porque se necesitaigiema de transporte seguro y
sostenible, que reduzca la presion sobre la regpearde transporte terrestre cada vez mas

saturada y que sitla al conjunto del sector degsslica en peligro.

Un apunte importante al analizar estas alternaggasl incremento en la complejidad
de la actividad de transporte. En este sentidapleesta por soluciones avanzadas e integradas
que la logistica ofrece, contribuira a optimizartrelnsporte de mercancias. Una gestion
adecuada y eficaz de la cadena logistica es efnmsfpumento para optimizar el uso racional

de los medios materiales e infraestructuras adimdjorar la efectividad del transporte.

Por otra parte, y de gran importancia, es la neieepeomocion de la competencia en
el sector transporte al considerarse éste un etematispensable para completar el mercado
interior. Se impone pues la adopcion de una vigidbal en el sentido de no tomar tanto en
cuenta las caracteristicas particulares de cadaomie transporte, impulsando la

® Conviene apuntar que a pesar del importante ireméanen el TMCD habido en la Gltima década, leordé
expansion se sitla todavia ligeramente por delja que experimento el transporte terrestre.



complementariedad de medios, particularmente ehtransporte por carretera y el maritimo.
Precisamente es aqui donde, formando parte dedienaaogistica, cobra importancia la
figura del TMCD.

2. CONCEPTO Y CARACTERISTICAS DEL TMCD

Hay que empezar diciendo que no existe ningunanid&m juridica de TMCD. Sin
embargo, en el &mbito comunitario suele utilizarsa definicion practica en los siguientes
términos: se entiende por TMCD el transporte por o0& mercancias y pasajeros entre
puertos situados geograficamente en Europa o dith®s puertos y puertos situados en
paises no europeos riberefios de los mares cergagosodean Europa. De esta forma el
TMCD incluye el transporte maritimo nacional e ingional, a lo largo de la costa y hacia y
desde las islas, rios y lagos, extendiéndose ammés transporte maritimo entre los Estados

miembros y otros Estados del Mar Baltico, el Magideo el Mar Mediterraneo.

Esta definicién resulta excesivamente amplia pasadbjetivos perseguidos por el
estudio, lo cual aconseja proponer la siguientdadt@es maritimas directas (entre dos
puertos) o con pocas escalas, integradas con addeamnodales terrestre-maritimas, con
tiempos de transporte (incluido tiempo de trangitoecuencias) competitivos respecto a la
carretera. Esto es, servicios que transportaraierprédemente mercancias o pasajeros con
origen y destino en dlinterland de estos puertos. Se incluye también la ampliad&ios
puntos de destino si con ello se logra transfara parte significativa del trayecto a la via

maritima.

A los efectos del presente trabajo, la importaneg que tiene el TMCD radica en la
capacidad potencial que tiene esta modalidad depoate maritimo en cuanto a sustitutivo
parcial de un tramo de transporte terrestre. Evéieante no se trata de una nueva opcion de
transporte puesto que buena parte del transporniéim@a dia de hoy se engloba dentro de
esta modalidad (grafico 1), sino de analizar l&poialidad que tiene para desplazar una parte
del actual transporte por carretera. El elementaddmental para que esta opcion se



materialice es lograr la rentabilidad real del TMGBnto en términos de coste monetario

como de plazos y seguridad en el transporte.

Gréfico 1 Volumen de TMCD sobre el total de tramgponaritimo de mercancias. Millones
de toneladas, 2006.
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Fuente: Eurostat. Statistics In Focus, 2/2008

En Europa hay, actualmente, una multitud de limeastimas regulares que conectan
entre si los Estados miembros y éstos con el desfraises riberefios en los mares que bafian
Europa. Destacan ciertas areas en las que prolifergran niamero de lineas: Mar Baltico,
Canal de la Mancha, Mar Adriatico, Mediterraneo i@ectal, Francia-Argelia (donde hay 52

servicios entre el puerto de Marsella y los pueatgglino$), etc.

No obstante, de acuerdo con la definicion del TM@I2 acabamos de plantear, la
mayoria de estas lineas no cumple los requisit@mgdes, o sea, un servicio directo o casi

directo al hinterland terrestre de las instalaciones portuarias, unegiation funcional y

® Fuente: Liner Services, www.shortsea.info.



organizada en cadenas intermodales terrestre-masity, o mas importante, con un servicio

regular, y una frecuencias y velocidad competitiva la del transporte terrestre por carretera.

En esta situacion es complicado determinar conigiec cuales de las lineas
anteriores cumplen con la definicion estricta deis®s de TMCD, teniendo en cuenta que
las estadisticas disponibles no indican, en la miayte los casos, los factores seleccionados
que las caracterizan (el origen y el destino teeesde las mercancias, la organizacion
integrada de las cadenas o el tiempo de trafi@)td®or lo tanto, resulta extremadamente
dificil identificar y realizar un analisis sobre $ituacion de todas las lineas de TMCD en
Europa. Por el contrario, es posible identificasnalizar algunas lineas en funcionamiento,
cuyas caracteristicas se conocen en profundida@g ypuede afirmar que cumplen las
caracteristicas antes mencionadas. Esta es la olegéaique se ha adoptado para caracterizar
el TMCD en Europa.

En general, las lineas de TMCD existentes en Eummgsentan una serie de
caracteristicas comunes:

» El desarrollo en mares cerrados, en los que laneatirrestre-maritima es
notoriamente inferior en distancia a la terréstes el caso del mar Baltico, del
mar Adriatico y del mar MediterrAneo occidentalnque también pueden
incluirse parte del trafico entre los puertos detende Espafia y los principales
puertos de la fachada atlantica europea.

» Tienen servicio regular, con frecuencias minimasudeservicio semanal y
velocidades maritimas elevadas, gracias a la atilim de barcos de Ultima
generacion capaces de mantener velocidades cofasrsigeriores a los 25
nudos.

* Prestan servicios de carga horizomtaro: el barco transporta la carga sobre
ruedas, utilizando una rampa para carga y descgrgarga verticalo-lo: la

carga y descarga utiliza una grua en tierra o ems¥ho barco.

"En los casos de servicios entre ciudades portutaridistancia terrestre adicional es practicamiemtdstente.



2.1. El TMCD vy las Autopistas del Mar

Por otra parte, el concepto de TMCD esta a su wgtigitamente vinculado con las
autopistas del mér Estas se refieren a las rutas entre determirfadaadas maritimas en las
que es factible organizar cadenas logisticas, cocegdimientos administrativos y de aduanas
simplificados, e introducir sistemas comunes déi@eslel trafico. Es decir, las autopistas del
mar surgen con una opcion de transporte del tipertp a puerta’ que, evidentemente supone
la combinacién del TMCD con el transporte por dane y el uso del camion para los

eslabones de recogida y entrega.

El TMCD engloba el concepto de las autopistas d&il, m pesar de que aunque el
TMCD establece enlaces nacionales, entre el cornéng las islas, entre los Estados
miembros y entre éstos y terceros paises proxilassgutopistas del mar son una cadena de
distribucion, tan sélo entre paises europeos, @micsos eficaces, fiables y frecuentes,
capaces de competir con el transporte por carrgigegta a puerta en cuanto a tiempo de
transito y a tarifas (esta definicibn se asemdi gue se ha utilizado para el TMCD en el
presente estudio, difiriendo en el ambito geogoaffuesto que las autopistas del mar solo

representan los enlaces intracomunitarios).

La UE ha identificado varias autopistas del hiarapa 1) que se enmarcan en cuatro
areas geograficas como son el Mar Baltico, el oestepeo que recoge la conexion de
Espafa y Portugal con el Mar del Norte a travésad=d Atlantico, el area del Mediterraneo
oriental y el area de conexion de Espafa, Frartadia y Malta en el Mediterraneo
occidental. Esta previsto que estas rutas est@amplente operativas en torno al afio 2010.

Las autopistas propuestas conectan paises com @evkimidad geografica, con
distancias que oscilan entre los 1.000 km y 2.080 k susceptibles de ser competitivas
respecto a las alternativas terrestres correspatedieEstas autopistas no se contemplan para

recorridos netamente mas largos a los que podnf@onsr los trayectos terrestres.

8 La idea de las Autopistas del Mar se formul6 pemera vez en 2001 en el Libro Blanco sobre latjpali
europea de transportes para 2010, de la ComisitpEa.

® Incluidas dentro de la Red Transeuropea de TramsgRTE-T), con el fin de conseguir un equilibgntre
todos los modos de transporte.



Mapa 1. Autopistas del Mar.

AHTOPISTA DEL
AR BALTIEO-MAR DEL NORTE

Fuente: Comision Europea: DGEyYT.

El mapa recoge esquematicamente el disefio de kapisias del Mar. Actualmente
ya estan operativas algunas vias de navegaciérequoen las caracteristicas de las autopistas
del mar, como por ejemplo, las que cruzan el Cdada Mancha, el Estrecho de Kattegat
(entre Dinamarca y Suecia) o las conexiones medliteas entre Barcelona y Génova o entre

Barcelona y Roma.

2.2. Dificultades del TMCD en la practica

La cuestion clave para el éxito de la intermoddlidi@@nte a la alternativa de la
carretera y el camion radica en la capacidad deukation de la cadena de transporte
intermodal de forma que consiga combinar las vastajherentes a los distintos modos
implicados. En este sentido el objetivo no es tawtwmocionar o promover uno de estos
modos, sino buscar la mejora del conjunto de lemadle transporte. De este modo los
beneficios se derivaran, por un lado, de todosda eamo de los eslabones, y por otro, de la
reduccion de los costes de friccién o interconexiémmbos modos.
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La utilizacion del transporte maritimo como unola®tramos dentro del conjunto de
servicio de transporte tiene a su favor una seripuhtos fuertes:

1. Descongestion de las carreteras, aumentando efétilncia en los envios y la
dindmica del comercio, ya que las infraestructurasitimas estan menos
saturadas y tienen un coste directo menor.

2. Beneficios en materia de seguridad. La utilizaciteh transporte maritimo
podria ayudar a reducir la cifra de victimas endatctes relacionados con el
transporte.

3. Beneficios en materia medioambiental. EI cambio gdetron modal en
beneficio del TMCD supondria la reduccion necesddaemisiones de CO2
para que Europa pudiese cumplir con las exigerdgh$rotocolo de Kyoto,
objetivo prioritario en la politica comunitaria. baedia estimada del consumo
energético y de las emisiones de CO2 del TMCD issveees inferior a la del
transporte por carretera y dos veces inferiordeldransporte ferroviario.

4. Beneficios en materia de costes externos derivattosla actividad del
transporte que no se trasladan a los usuariosajpalatmosférica, accidentes,
ruido, cambio climatico, etc.), y que en transpartaritimo son hasta seis
veces inferiores a los de la carretéra

Todo lo dicho hasta ahora nos plantea un seguralmpimas practico, ya que para
alcanzar el grado de competitividad requerido eses®io superar una serie de
impedimentos, que dificultan su puesta en marchqug afectan a distintos agentes y
administraciones que intervienen en la cadena m@&labien en estos afios la Comision
Europea ha conseguido eliminar algunos aspectos ofpgtaculizaban el desarrollo del
TMCD, aun se aprecian determinados aspectos sobrguie incidir en las acciones de los
préximos afios.

1. Las fuertes exigencias administrativas que todexisten en las aduanas de
algunos Estados miembros. Necesidad de simpliboade los documentos y
procedimientos administrativos. Los documentos idaiy para el transporte
maritimo son, en comparacion con los del transgaotecarretera, mayores en

volumen.

1% Comisién Europea (Ministerio de Fomento, 2003pgPama Marco Polo | e Informe INFRAS (2004).
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Necesidad de unificacidon de los procedimientoscé&aa Estado los tramites
necesarios para poder expedir un transporte margon distintos, por lo que
dificilmente se puede esperar un TMCD eficaz erotan cuanto no se
armonicen las distintas legislaciones.

La falta de eficacia en términos de puntualidadgutaridad. En este apartado
se han llevado a cabo algunas propuestas cometeiér de practicaje en los
servicios regulares de TMCD.

Modernizacion de las infraestructuras. Para qu@MCD sea competitivo
necesita de buques de ultima generacion, adaptatosas nuevas tecnologias
en el ambito de las comunicaciones y la localiza¢tanto de la carga como
del transporte). La deficiente dotacion de lasaedtructuras e instalaciones
puede ser un impedimento al correcto funcionamidatanodo intermodal.

El TMCD sigue arrastrando el lastre que suponeragen tradicional del
transporte maritimo, concebido como un transpom¢éiceado, lento y
complejo, frente a la imagen de fiabilidad, flekdad, frecuencia y seguridad

en la carga que se asocia con el transporte patesa.

2.3. Cifras actuales del TMCD

El desarrollo de la estrategia comunitaria de famele las autopistas del mar pasa

necesariamente por dos aspectos, el primero de refferido a la capacidad del TMCD de

incrementar su participacion en el transporte decameias y sustituir en parte a la carretera;

el segundo, por la adaptacién en las practicasistebdcion logistica que permitan hacer

frente a los problemas que tradicionalmente obktacuel desarrollo de la opcidon maritima.

El TMCD es hoy una realidad como lo confirman ldss que ofrece EUROSTAT;

donde se aprecia que cerca de 2 billones de ta®lage representan el 62% del total de

mercancias transportadas por via marftirea transportan usando el TMCD. Sin embargo, y

como se observa en el grafico 2 atendiendo aldgoarga el predominio es absoluto para los

1 Statistics In Focus, 2/2008. Transport (EUROSTAT).

12 Segun los datos de Eurostat: Statistics in Fo2(208. Las cifras recogidas por el servicio dadistica
europeo incluye como TMCD un nimero amplio de s@&siy que responde con el concepto de transporte
maritimo entre puertos de la UE, mares cerradasep riberefios.
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graneles (en especial liquidos), con una partichpacnuy inferior de las unidades roll-
on/roll-off y del trafico de contenedores. Es impate sefalar este punto puesto que el
objetivo de este trabajo es poner de manifiespmtancialidad del TMCD como alternativa a
la exclusividad de la carretera y es, precisamenteelacion con estos tipos de carga donde

adquiere mas importancia el concepto de intermdadlasociado al TMCD.

Grafico 2. TMCD por tipo de carga y region maritirRarcentaje segun peso de la mercancia
en 2006.

100% - . -

80%

B Other cargo
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40% S
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COcean Sea Sea Sea Sea

Fuente: Eurostat. Statistics In Focus, 2/2008

La preponderancia del TMCD sobre el resto de tmaspmaritimo (segun
EUROSTAR, y con una acepciéon mas amplia del TMQ©Be en los 27 Estados miembros,
aungue es cierto que es particularmente pronuneiadnlandia (93%), Malta (92%), Suecia
(91%), Dinamarca (85%) y Grecia (84%), asi comdNeruega (85%). La cuota del TMCD
es también significativa en los tres Estados Badtig Polonia, representando cerca del 78%
del total de transporte maritimo de mercanciasaReas geograficas destaca el Mar del Norte
(28%), el Mediterraneo (26%) y el Mar Baltico (20%) grafico 3 muestra la importancia del
TMCD en los principales puertos europeos dondecepeion de los puertos de Hamburgo,
Algeciras, Amberes y Amsterdam, todo el conjuntolate20 puertos mas importantes de

Europa tienen cuotas de TMCD superiores al 50%edolrtraficos maritimos.
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Grafico 3. Porcentaje de TMCD sobre el total dehsporte maritimo en los 20 principales
puertos europeos (UE-27). Volumen toneladas, 2006.
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Fuente: Statistics In Focus, 2/2008

En todo caso, y apoyandonos en los datos con lesuenta EUROSTAT, podemos
afirmar que todos los Estados han experimentadoasmiento positivo del TMCD durante
el periodo 2000-2006, oscilando el mismo entre7eb% de Espafa y el +0.5% de Francia, y
dando una media de crecimiento positivo del +3.8%r. otra parte, conviene resaltar la

diferencia existente entre las entradas y salidane&rcancia, particularmente en los casos de

14



Holanda (resultado de la importancia del puert®dgerdam en el trafico transoceanico y de
su papel como centro logistico) y de los paisestarediheos. Con todo ello se pretende poner
de relieve que el TMCD es una alternativa real reerteen cuenta dentro de las posibles

soluciones a los problemas planteados en tormarmporte en la UE

3. ANALISIS DE COSTES EN LA ELECCION INTERMODAL

La importancia que tiene el coste en la eleccidmaglo de transportes es, junto con
el tiempo, uno de los elementos centrales. De halistintos trabajd$ indican elasticidades
positivas para coste y tiempo de transporte, si loig valores concretos se muestran sensibles
al tipo de mercancia y, en concreto, al valor uioitde la misma. En general, las mercancias
con menor valor unitario muestran una sensibilgigokrior al precio que respecto del tiempo
de envio, sucediendo lo contrario para la mercadeianayor valor unitario. De forma
agregada, y en relacion con la intermodalidad, redaccion de precios tendria un impacto
menor en la eleccion del TMCD viéndose favorecido la reducciéon en el tiempo de
trayecto. Adicionalmente, se observa también ulzeidn inversa entre la distancia total y el
uso de modo terrestre lo que aporta mayor potencialidad a la intermiddal y pone de
manifiesto la importancia que para este modo coadirtiene la reduccion del tiempo total

de envio de la mercancia.

Tal como se ha indicado en este trabajo, la intdadad que representa el TMCD
implica un mayor nimero de agentes de transpareuiere la utilizacién de un nimero mas
amplio de infraestructuras, lo que traducido a tefecpracticos supone una mayor
complejidad. Asi pues, la eleccion por parte denfgpresa de la intermodalidad significa un
enfoque global de la gestion logistica, donde tlena de suministro es una parte mas dentro
de la estrategia de reduccion de costes. Estoneslemento mas en la consecuciéon de la

13 A modo de ejemplo sobre su potencialidad cabe kitpuesta en marcha prevista para finales de 2@09
nuevas lineas regulares de TMCD asociadas a lapistats del mar Nantes-Gijon y Nantes/Le Havre-Vigp
capacidad de los buques previstos para esta liggaitpan el embarque de entre 100 y 150 camiomgs p
trayecto, lo que supondra unos 100.000 vehiculdssesiete afios de concesion administrativa.

* Feo, Martinez y Pérez (2005). Torregrosa, Plarg22@005).

' En especial a partir de los 1500 Km que actuariamo valor critico de larga distancia (Garcia y,Ra97)
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ventaja competitiva de la emprése trata pues de analizar aspectos de tipo e¢ond@mn
la esperanza de que un menor coste del TMCD supeingkemento central sobre el que

apoyar la eleccion de este tipo de intermodalidadacmodo preferente de transporte.

La manera de determinar cuales son los costessrdaldos servicios intermodales
obliga a tomar en consideracion tanto los costéstrdmo terrestre como los del tramo
maritimo, entre los que se incluiran aquellos geedsriven de los procesos de carga y
descarga asi como las distintas tasas y otros scostiltado de la utilizacion de las
instalaciones portuarias. La cuestion de fondotafada totalidad de la cadena de transporte,
y su eleccién dentro de la cadena logistica no exdeed la voluntad de un solo elemento o

agente, sino que la misma depende de la sinergiaraes factores.

De manera esquematica en la cadena intermodadmkptirte intervienen tres tipos de
agentes: navieras, puertos y empresas de trandpomstre. Las navieras son oferentes y
usuarias de los servicios portuarios de TMCD ylias por medio de sus servicios intentaran
captar el mayor porcentaje posible de trafico séreey reconducirlo hacia sus buques. Es la
naviera quien decide sobre la ruta, frecuenciaaria® y, sobre todo, fija el precio del
servicio. Existe, por supuesto, competencia easdalistintas navieras aunque cuando se trate
de una Autopista del Mar la ruta tendré una comaa@n similar a un régimen de concesion
administrativa. La competencia en estos casos reatiya, por un lado en el momento de la
concesion, y después por la existencia de rivaletdce otros puertos y navieras que oferten

rutas sustitutivas.

El puerto es quien facilita efectivamente los s#o@ de interconexion a las empresas
de transporte maritimo y terrestre. Esto signifipee debe contar con un conjunto de
infraestructuras materiales y técnicas necesagia®$pecial cuando se opta a un Autopista
del Mar) que hagan factible el trafico de TMCD. Besste punto de vista importa sobre
manera la capacidad de las terminales destinad@mseafin y, en concreto la superficie de
estacionamiento y el niumero y prestaciones de lasles para la operaciones de tipo ro-ro y

lo-lo*”. Evidentemente, y en la medida que el nimero yaf@nde los buques de TMCD

16 Kant, Stenger y Wu (1994).
" Ro-ro: Permite acceso al buque de vehiculos, peced camiones con o sin cabeza tractora. En(etiiteo
caso se cuenta con unidades de arrastres de losesraiques (mafis).
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aumente, la comunicacién del puerto con el restia ded viaria adquiere mayor importancia.
En cuanto a la capacidad de competir de los puedpafioles, conviene aclarar que aunque
agrupados como Puertos del Estado disponen de tamp@rautonomia. Son cada una de las
autoridades portuarias las encargadas de gestmmimtacion de infraestructuras, de regular
el conjunto de actividades portuarias, y de logmar la via de calidad de los servicios y
precios de los mismos el grado de competitividadpderto. En definitiva es esta oferta
competitiva la que ejerce como punto de origenHuesdtractivo tanto para navieras como

para transportistas terrestres.

Las empresas de transporte terrestres son tambigmias de instalaciones portuarias
y, en gran medida constituyen el grupo de demantinpial de las empresas navieras. Ahora
bien, para el transporte por carretera la interindath tiene que representar una mejora
sustancial en su actividad empresarial puesto dgi@lguna forma, el hecho de embarcar el
camién dentro de un buque para realizar el tramdtima supone una cierta pérdida de
control respecto del uso exclusivo de la carrefBémgase en cuenta, como se indicara mas
adelante, que esta pérdida de control no séloaatectiestiones de operativa, sino también a

otros aspectos como la responsabilidad contradeukd actividad de transporte.

Consecuentemente con esta realidad, este tratetgnge una primera aproximacion
desde el punto de vista econdémico al entender quoa, independencia de posibles
regulaciones, el verdadero despegue del TMCD sdupm@a en el momento donde su
rentabilidad econdmica sea tal que compense los otconvenientes y desventajas asociadas

de forma genérica con el transporte maritimo.

Para la obtencion de costes de cada una de laspdames que se analizan en este
trabajo se ha optado por utilizar los precios decaug® de los distintos tipos de transportes:
carretera y el combinado entre carretera y maritifasa ello se ha utilizado la herramienta

informatica de simulacion de costes disponibleaepdgina web_(http://www.shortseg.€g

la sociedad publica de fomento del TMCD, la Shat3&omotion Centre-Spain. La

Lo-lo: Liff in/Liff off. Contempla la carga y desoga de contenedores mediante grias instaladasertopu
incluso en el propio buque. La maxima efectividad sistema se consigue cuando la carga se desplaza
directamente desde el buque a semirremolques €yefisa).

'8 E| enfoque central de este trabajo es cuantifieaforma real las ventajas econémicas de la intaiiaad

por lo que se hace uso de los precios de mercagordbles.
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herramienta tiene en cuenta los puntos de origelk¢pana) y destino y calcula los costes de
envio de mercancia utilizando Unicamente el modeetgaa o bien la intermodalidad del
TMCD. EIl sistema tiene en cuenta las distintas mifras aplicables en cada caso y en
especial las que hacen referencia a tiempos deucoidd® y descanso en el transporte por
carretera asi como la velocidad méaxima pernfitidan relacién con el tramo maritimo se

incluyen los tiempos de carga y descarga necegaatiasla operativa portuaria.

En cuanto a las tarifas que indica el simuladorira@ de los precios que hacen
publicos tanto las empresas de transporte terresineo las navieras, y no incluyen
descuentos u otros incentivos (ecofdnque puedan derivarse de acuerdos entre empresas
de transporte terrestre y navieras. Evidentemasttatifas tienen en cuenta tanto el efecto del
precio del combustible como los restantes elememoesinfluyen en la determinacion del
precio final (tamafio 6ptimo del buque, tasas, taigidn, mantenimiento, vida util, peaje de
autopistas, etc.). En todo caso, es importantdaedae los precios y tiempos indicados por
el simulador son acordes con los estimados pos otabajo¥’, que si bien muestran algunas
diferencias no suponen ningun cambio relevanteestd® resultados que ofrece el propio
simuladof®,

El andlisis se centra en mercancia contenedoridadgo productos no perecederos
(mercancia general), cuyo plazo de entrega no mgesestricciones relevantes, y sobre la
base de embarque de semirremolques. El embarquealgieza tractora o mercancias
especiales (peligrosas, refrigeradas o animalessyiencarece el transporte maritimo en

mayor medida de lo que lo hace la opcidn terrestre.

19 Existe una reglamentacién genérica para la UEfiguéiempos méximos de conduccién continuada,iajar
semanal y bisemanal. Reglamento CE 561/2006. adklrRento Europeo y del Consejo de 15 de marzo 66 20
relativo a la Armonizacién de Determinadas disposies en materia social en el sector de los trateppor
carretera.

20 Segin normas de circulacién aplicables en caded&sEn el caso espafiol la velocidad méaxima esitatia

a 100 Km/h. en autopista y autovia.

21 E| Ecobono, promovido por el gobierno de la Rejpébtle Italiana (2006) establece incentivos econdsni
para los transportistas que embarquen sus camionssmirremolques en barcos que cubran trayectos
alternativos a la carretera. El presupuesto, artiega 15 afios, contempla el reembolso anual deahal 20%

del coste del billete en la lineas maritimas ertst® (30% en nuevas lineas). Se exige que el etistp realice

un minimo de 80 viajes en cada linea con un top&8®® viajes. La recepcion del Ecobono compromete a
mantener el mismo volumen de tréfico en los sige®tres afios.

22 Ametller (2007).

% Las diferencias observadas son inferiores al 1%recios y al 5% en tiempo de transporte. No olsthay

que sefialar que el trabajo de Ametller (2007) toarao origen un punto préximo a Barcelona. Esto seppue

el tramo de transporte por carretera en territesjpafiol no precisa del tiempo de descanso reglanerb que
permite incrementar la velocidad media.
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Como es de suponer, el andlisis efectuado es &adi eleccién de puntos de origen
y destino. Con el fin de minimizar este tipo ddatsiones se ha elegido como origen Madrid
y como destino otras capitales de la UE ademasiglen@ de los principales puertos
europeo$’. Se pretende de esta forma una representacid@s geihcipales puntos de destino
de las exportaciones espafiolas asi como hacephérea la importancia de interconexion de

rutas maritimas.

Los resultados se muestran en los cuadros 1 y BxsEinismos se analiza para salidas
desde Madrid, y para cada uno de los destinogisté @n euros del envio de una unidad de
carga de mercancia general utilizando como modmUaicarretera y el coste que supone el
envio en un trasporte multimodal que utilice canaty via maritima embarcando en ese caso
Unicamente el semirremolque. Se incluye en colunehéiempo total de transporte en horas
para cada uno de los modos analiz&ioSe indican también los puertos de embarque y
desembarque, asi como la compaiia naviera y ladne@ de los servicios. La ultima
columna muestra la ventaja en costes de usar tanmodilidad frente a la exclusividad de la

carretera.

4 \/ersiones previas de este trabajo de investigamidiemplaban diferentes puntos de origen. En etmae
analizo la conectividad de Castellén y el impadtedo sobre el sector ceramico espafiol de lazatién del
TMCD (véase Sales y Budi, 2007).
25 . . s P L.

En sombreado se indica la opcién mas rapida.
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Cuadro 1. Conexiones de TMCD con origen Madrid stides europeos conectados a través

del mar Cantabrico. Seleccién de destinos con jeeatacostes de la intermodalidd

Destino Coste modo |Tiempo Coste Tiempo Via maritima utilizada / |Diferencia a favor
Unico: (horas), s6lo |multimodal:S |[(horas), Naviera y frecuencia |de intermodalidad
Carretera carretera SS + multimodal semanal de servicios |(Euros/envio)
(Euros/envio) Carretera
(Euros/envio)
Rétterdam 1548 49,46h 1406 54,34h Santander-Flushing/ 142 €
Flota Suardiaz/ 1s s
1463 62,10h Bilbao-Flushing/ 85 €
Flota Suardiaz/ 1s s
Hamburgo 1957 67,47h 1883 73,06h Santander-Flushing/ 74 €
Flota Suardiaz/ 1s s
1921 73,72h Bilbao-Zeebrugge/ 36 €
Flota Suardiaz/ 1s s
1940 80,82h Bilbao-Flushing/ 17 €
Flota Suardiaz/ 1s s
Copenhague 2231 82,13h 2172 78,74h Santander-Flushing/ 59 €
Flota Suardiaz/ 1s s
2210 79,3%h Bilbao-Zeebrugge/ 21€
Flota Suardiaz/ 1s s
2229 86,50h Bilbao-Flushing/ 2€
Flota Suardiaz/ 1s s
Londres 1505 48,73h 1416 51,92h Pasajes-Portbury/ 89 €
UECC/ 1s s
1441 59,58h Bilbao-Portbury/ 64 €
UECC/ 1s s
Berlin 2089 69,71h 2063 75,98h Santander-Flushing/ 26 €
Flota Suardiaz/ 1s s
2079 76,28h Bilbao-Zeebrugge/ 10€
Flota Suardiaz/ 1s s
Bruselas 1424 47,35h 1406 54,37h Bilbao-Zeebrugge/ 18 €
Flota Suardiaz/ 1s s
San 3475 126,4h 3485 122,01h Santander-Flushing/ -10 €
Petersburgo Flota Suardiaz/ 1s s

Fuente: Elaboracion propia a partir del simuladercdstes de ShortSea Promotion Centre
(http://www.shortsea.es). Datos a marzo de 2009.

% Se incluye la opcién de envio de mercancia desatdri hasta San Petersburgo (Rusia) aunque etadsul
sea desfavorable a la intermodalidad con el olgeter hacer constar las posibilidades inherentéM&lD en el
momento que se incremente el nimero de servicioffimas o que se articules mecanismos de transbordo
eficaces en los principales puertos (por ejemglasting-Rotterdam).
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Cuadro 2. Conexiones de TMCD con origen Madrid stides europeos conectados a traves
del mar Mediterraneo. Seleccion de destinos cotajgern costes de la intermodalidad.

Destino Coste modo |Tiempo Coste Tiempo Via maritima utilizada / | Diferencia a favor
Unico: (horas), s6lo |multimodal:S |(horas), Naviera y frecuencia |de intermodalidad
Carretera carretera SS + multimodal semanal de servicios |(Euros/envio)
(Euros/envio) Carretera
(Euros/envio)
Roma 1760 63,08h 1201 45,57h Tarragona-Civitaveccia/ 565 €
Elota Suardiaz/ 2s s
1203 54,53hh Barcelona-Civitaveccia/ 563 €
Grimaldi Napoles/ Diario
1415 51,03h Valencia-Livorno/ 351 €
Grimaldi Napoles/ 3s s
1426 48,72h Tarragona-Livorno/ 340 €
Flota Suardiaz/ 2s s
1493 57,98h Barcelona-Génova/ 273 €
Grandi Navi Nap./ Diario
1592 61,55h Tarragona-Salerno/ 174 €
Flota Suardiaz/ 2s s.
1658 66,60h Valencia-Salerno/ 108 €
Grimaldi Napoles/ 3s s.
Génova 1311 44 41h 1016 49,26h Barcelona-Génova/ 295 €
Grandi Navi Nap./ Diario
1215 46,80h Valencia-Livorno/ 96 €
Grimaldi Napoles/ 3s s
1227 44,50h Tarragona-Livorno/ 84 €
Flota Suardiaz/ 2s s
Atenas 3810 142,12h 2102 87,70h Barcelona-Pireo/ 1.708 €
Flota Suardiaz/ 1s s
3593 146,80h Vigo-Pireo/ 217 €
UECC/ 1s s
3658 131,36h Valencia-Livorno/ 152 €
Grimaldi Napoles/ 3s s
3670 129,06h Tarragona-Livorno/ 140 €
Flota Suardiaz/ 2s s
3671 137,26h Barcelona-Génova/ 139 €
Grandi Navi Nap./ Diario
Viena 2159 80,91h 1932 70,40h Valencia-Livorno/ 227 €
Grimaldi Napoles/ 3s s
1943 68,10h Tarragona-Livorno/ 216 €
Flota Suardiaz/ 2s s
1945 76,31h Barcelona-Génova/ 214 €
Grandi Navi Nap./ Diario
Turin 1319 45,55h 1176 51,85h Barcelona-Génova/ 143 €
Grandi Navi Nap./ Diario
Budapest 2362 84,37h 2130 73,61h Valencia-Livorno/ 232 €
Grimaldi Napoles/ 3s s
2141 71,31h Tarragona-Livorno/ 221 €
Flota Suardiaz/ 2s s
2143 89,51h Barcelona-Génova/ 219 €
Grandi Navi Nap./ Diario
Estambul 3599 128,52h 3436 126,76h Valencia-Livorno/ 163 €
Grimaldi Napoles/ 3s s
3447 124,46h Tarragona-Livorno/ 152 €
Flota Suardiaz/ 2s s
3449 132,66h Barcelona-Génova/ 150 €
Grandi Navi Nap./ Diario
3508 133,47h Barcelona-Pireo/ 91€

Flota Suardiaz/ 1s s

Fuente: Elaboracion propia a partir del simuladercdstes de ShortSea Promotion Centre
(http://www.shortsea.es). Datos a marzo de 2009.
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Los resultados que se muestran en los cuadrosicageiponen de manifiesto en
primer lugar que la opcién de la intermodalidachesolo una posibilidad, sino que ademas
es una oportunidad de mejora en términos de cgdiempos de transporte para una amplia
seleccion de destinos. Una observacion mas dedailhalica que, en general son los destinos
mediterrdneos los que muestran mayores ventajis éarprecios como en tiempo para cada
trayecto. Obsérvese que para los destinos de @enbma se obtienen valores favorables si
bien en este punto hay que notar la ausencia deriames ntcleos de poblacfénionde el

TMCD es menos rentable en precio (y tiempo) guextdusividad de la carretera.

En lo que se refiere a los tiempos de transpodetrariamente a la opinibn mas
extendida no muestran diferencias relevantes. Bénga cuenta que la alternativa terrestre se
construye sobre la base de un Unico conductordéampide la mejora en tiempo y velocidad
media que se daria en el caso de dos conductonee ads posible combinar el tiempo de

descanso de uno de ellos durante la fase de caddut® su compafiero.

Como se ha dicho antes, el estudio esta condioiopad la eleccion Madrid como
punto de origen. Puntos de carga distintos y masimpos a la costa arrojar resultados
positivos para un numero mayor de destinos. Ponm@{® tomado como punto de salida la
ciudad de Castellon son muchas mas las ciudadéoeeropeas para las que el TMCD es
una opcién rentabf® Este resultado para ciudades proximas a la esséaen linea con otros
trabajos donde se analiza el mecanismo de eledeida opcién intermodal y se observa una
importante intensificacion de la misma cuando lestadcias a puerto son inferiores a los
150knt®,

Una cuestion interesante respecto del trafico resrta distribucién entre envios con o
sin cabeza tractora. La muestra de datos dispanibteca que en los trayectos Barcelona-
Génova y Barcelona-Roma se da una distribucionimaal 50% entre ambos tipos de envio

si bien existen diferencias segun la nacionalidadadempresa de transporte terrestre. En el

2" E| ejemplo mas evidente es la ciudad de Parims@@sos interesante son los de Ginebra o Munichlps
que no es rentable el TMCD al estar muy condicioagubr la forma de afrontar la barrera que supdoen
Alpes.

8 Sales, Budi y Piitz (2007). Sales y Budi (2009).

% Feo y Garcia (2007)
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caso de empresas espafiolas el embarque de calectsas es algo superior. Esta
observacion esta en la linea de otros traBhjosonfirma una tendencia hacia un mayor uso
del TMCD a medida que las relaciones entre navigtagnsportistas terrestres adquieren un
mayor grado de compromiso. El embarque exclusivee®irremolque supone la existencia
de una mayor infraestructura empresarial y tamtd&&an nivel de compromiso mayor, dentro
de una estrategia de convertir la empresa de waespor carretera en un operador logistico

multimodaf™.

La intermodalidad adquiere mayor importancia cuars#o trate de relaciones
comerciales con elevada frecuencia que permitenadeauada planificacion previa de los
envios. Esta cuestion es particularmente relevami& momento actual en el que no siempre
se dispone de servicios maritimos con periodicdiada, tal como se indica en la columna
relativa a la flota utilizada. No obstante, resplb@o arriesgado aventurar un incremento tanto
en la frecuencia de los buques como en el nimeemeesas que ofertan estos servicios, tal
y como se ha venido observando en los ultimos afiss,deduce del apoyo institucional que
recibe y las ventajas en costes asociadas a &acitin. No hay que olvidar que la posicion
actual de la carretera y el TMCD es diametralmesgaesta en cuanto a su previsible
evolucion futura. Es decir, un aumento de los codi la carretera (precios del petrédleo y
pago por el uso de infraestructuras) no har4 masfaporecer la alternativa maritima que,
ademas se beneficiara de una mejora en las infnakstas portuarias y de la previsible

mejora de tarifas resultado de una mayor competemtie empresas navietas

Un dltimo punto a mencionar respecto de las catatittas de las empresas de
transporte hace referencia a la mayor capacidaah@a@tiva que exige la multimodalidad. No
se trata sOlo de cuestiones relacionadas con laticgi§or ejemplo, disponer de cabezas
tractoras en los puertos de destino), sino tamb@mn la capacidad de asumir una mayor
responsabilidad en el servicio de transporte. @mrel forma, y relacionandolo con los

%0 6pez et al (2009).

31 Téngase en cuenta también que la intermodalidadswaiada a ventajas en costes, rebajas en prgcios
consecuentemente presenta grandes dificultaddsasgl@no como estrategia logistica.

%2 Obsérvese que entre otras implicaciones, la \@etajesta fase de la cadena logistica podria detwmar en
cambios en la misma, modificando la actual local@zade los puntos de distribucién de productos.
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INCOTERMS, las empresas con mayor capacidad opargtueden ofertar servicios de
transporte mas completos (tipos C yD)

3. EL TMCD Y EL REGIMEN JURIDICO DE LOS TRANSPORTES

Todo lo dicho hasta este momento en el trabajohaee plantear una duda: si el
TMCD plantea tantos beneficios/mejoras en térmidescostes e incluso de tiempo de
transporte ¢ por qué siguen tan reticentes losvintentes en este mercado a introducir un
tramo maritimo? Una plausible respuesta podemosnémacla desde un razonamiento

juridico.

Si retomamos el inicio del trabajo, hicimos allisabn al tema de que no existe una
definicion juridica de qué debe entenderse por TM&do implica que no vamos a tener una
norma juridica que nos ofrezca una “cobertura fqgalpia. Para suplir este hecho hemos por
tanto de plantear el TMCD como un concepto integrastel transporte multimodal o
intermodal.

El problema que esta solucidon plantea es que énutdalidad no nos resuelve, al
menos desde la perspectiva juridica, los problajoaspudieran surgir durante el transporte
de un modo sencillo y satisfactorio para todosngdicados. Y ello porque a dia de hoy no
existe un instrumento convencional legal en vigoos esquemas contractuales y de
responsabilidad a que obedecen hoy los transpmiégnodales ofrecen un amplio margen
de libertad que origina un grado de incertidumloreopdeseable para cualquier operador.

En todo caso, y si el TMCD se ha de desarrollaladenano de los transportes
multimodales, nuestro primer objetivo serd siquibr@vemente plantearnos ante queé

dificultades nos vamos a encontfar

Cuando hablamos de transporte multimodal no alusliestrictamente a un modo de

transporte entendido como un vehiculo o mediczatilo, sino que el término engloba todo un

% Relacionado con los INCOTERMS, se observa la tecidea incrementar el grado de riesgo y resporidadil
a medida que se incrementa la confianza entrentgsesas de transporte y sus clientes (exportagangos
(2009).

% Sobre la problematica de los transportes multitesded. Lopez Rueda (2000 y 2005).
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sistema de transporte sometido a un régimen jaridispecifico, el del transporte
multimodaf®. Sin embargo, no se puede predicar, ni desdersp@etiva técnica o econdmica

ni mucho menos desde la juridica, la existenciardeégimen unitario.

Tradicionalmente el cambio de medio de transpoatesupuesto, por lo general, un
cambio de régimen para las mercancias, sometiéraldas regulaciones unimodales que
estuvieran involucradas. A pesar de la existenesdel 1980 de una Convencion para el
transporte multimod3, éste no ha entrado en vigor (ni se espera ghada ya), por lo que
la pretendida armonizacién que se buscaba corCesteenio esta muy lejos de lograrse.

Sin animo de ser exhaustivos si conviene determangué nos referimos cuando
hablamos de transporte multimotalya que también puede ser denominado transporte

combinado, intermodal 0 mixtd

Cuando un determinado sujeto contrae frente abdarga obligacion de efectuar por
si mismo o bien de hacer que a través de otro egemtefectie el transporte desde la
recepcion de las mercancias hasta su entrega emodey asume la correlativa
responsabilidad por el correcto cumplimiento dex ediligacion hablamos propiamente de
transporte multimodal. Encontramos por tanto utiawdacion de medios pero estructurados
juridicamente mediante un Gnico contrato emitida oo Unico documentos de transporte.
Esto justificaria la traduccion en un tratamientoidico propio y no en una mera
yuxtaposicion mas o menos coordinada de los regisnpropios de los diferentes modos de
transporte.

Sin embargo al no existir normativad hocpara el modo multimodal nos vemos
abocados a tener que delimitar, con las dificukagee en la practica esto conlleva, la
responsabilidad durante el trayecto a través des/anodos de transporte, sometidos a otros

tantos textos unimodales.

% Vid. Sanchez Andrés (1975).

% Convenio de las Naciones Unidas sobre el transpouattimodal internacional de mercancias, hecho en
Ginebra el 24 de mayo de 1980.

37 Resultan muy clarificadores en relacion a los lenlas terminolégicos los trabajos de Lépez Rue@adqs
2001).

% Siempre y cuando la nota caracteristica sea lardggtneidad de los medios o modos por los que se
desenvuelve el transporte.
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Para determinar la responsabilidad juridica en RICD primero tenemos que
delimitar ante qué tipo de figura nos encontramgestamos frente a una modalidad de
transporte multimodal o bien nos encontramos frante transporte unimodal combinado?

Calificarlo de uno u otro modo no es una opciongiample y automatica como cabria
pensar, mas aun cuando se traduce en una respu@ita divergente. Apuntar tan solo que
no resulta sencillo delimitar la calificacion dertsporte unimodal, con operaciones de
recogida y entrega, al hacerlo depender de urrioritelitivo, de un transporte multimodal
Ni tampoco es facil trazar la diferencia entre@hs$porte multimodal y el superpuéto

Siguiendo con el planteamiento, calificarlo de wnotro modo nos va a provocar un
régimen juridico distinto. Si nos decantamos pdaermater que el TMCD se plantea como un
transporte unimodal “extendidd”para fijar el régimen de responsabilidad, hay agedir a
las distintas normativas internacional sobre caddate transporte (terrestre o maritimo). Si
por el contrario, englobamos el TMCD dentro dehs$porte multimodal atenderemos a la
regulacion del transporte multimodal y a los sisteme responsabilidad “uniforme”, “en red”

o “modificados” que se plantean en estas normativas

a) Un transporte multimodal

Ya hemos apuntado que aunque los transportes rodiiles cuentan con un texto
legal desde 1980, éste no ha llegado a entrargor @ dia de hoy. Eso no significa que
operen sin ninguna cobertura legal. En vista delgmservicios de transporte multimodal se
venian prestando sobre condiciones generales it@suesr el prestador de los servicios y de
la falta de homogeneidad de sus contenidos la GamarComercio Internacional (CCI)
elabord, en 1975, las Reglas para los Documentotratesporte Combinado. Estas Reglas
CCl eran de aplicacion voluntaria, de manera gsi@dates de querer someterse a ellas, tenian
que incorporarlas al contrato. En general, los tpdeses de servicios multimodales
acomodaron sus clausulados a estas Reglas, camelseguniformiz6 en buena medida el

sector.

%9 No siempre podremos diferenciar entre un transpertestre con un tramo maritimo y un transpoeetimo
con un tramo terrestre.

0| os més habituales #rroutagey el transloutagemediante buques ro-ro, donde juridicamente ademama
superposicion de vehiculos (camién con carga s@hrecarril o buque) hay superposicion de contratos
participacion de diferentes medios de transporteefios supuestos y aunque no existe ruptura ge tes
problemas son similares al transporte multimodatahlegar a provocar confusién.

“1 Es decir, un transporte maritimo que se extienids &#amos terrestrasy postmar, 0 un transporte terrestre
gue se extiende sobre un tramo maritimo
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Al fracasar el Convenio de 1980, se pens6 en arzémdhs Reglas de 1975, y la CCl
junto con la UNCTAD, presentaron en 1991, una nw&raién bajo la denominacion Reglas
relativas a los Documentos de Transporte Multimo@aogiendo asi el espiritu y la
terminologia del Convenio TM). Estas Reglas, cataxicomo Reglas UNCTAD/CCI
constituyen el régimen juridico aplicable al trasrs@ multimodal por via de su
incorporacion, por las partes, al contrato y efngleto uniformador con que contamos en este
sector del trafico. EI convencimiento de que resnkcesario un grado de uniformidad y de
seguridad juridica mas elevado, y de que este iobjg@iodria alcanzarse via Tratado o
Convenio internacional llevo a la CNUDMI (Comiside Naciones Unidas para el Derecho
Mercantil Internacional) a intentar elaborar unvagexto, esta vez definitivo, que ha visto la

luz con el nombre de Reglas de Rottertfam

Relevancia de las Reglas de Rotterdam

Si bien es cierto que por el mero hecho de plardparaciones puerta a puerta no
supone la elaboraciéon propia de un texto para aeglitransporte multimodal, también lo es
el hecho de que desde el momento en el que se gQuevél instrumento proyectado ha de
resultar de aplicacion a cualquier transporte maeional en el que exista un tramo maritimo,
se plantea la idea de la multimodalidad y el tigicoblema de la misma: determinar el
régimen de responsabilidad aplicable teniendo eantauque el desplazamiento de las
mercancias se habra realizado por diferentes medioetidos en principio, a disciplinas
también diversas.

En origen, la idea que la CNUDMI alimentaba en sup@ de Trabajo Il sobre el
Derecho del transporte en 1996, era la de creanuavo Convenio que pusiera fin a la
disparidad y desarmonizacion que el transportetimariinternacional de mercancias sufria.
Sin embargo, y si el reto es realmente modern&aedulacion legal existente, el nuevo texto
deberia centrarse, mas que en coordinar las pedatias propias del transporte maritimo con
la normativa reguladora de los distintos modos duervengan, en suavizar dichas
peculiaridades aprovechando la regulacion de lasaopnes puerta a puerta. Afirma Lopez
Santana (2005) por ello, que el nuevo texto haedeus verdadero convenio maritimo y no
puramente multimodal, con lo que, en la delimitadi@ su ambito objetivo ha de ponerse de

relieve la importancia del tramo maritimo en el joato del transporte, para que las

42 Convenio de las Naciones Unidas sobre el contdetotransporte internacional de mercancias total o
parcialmente maritimo, A/RES/63/122, 2 de febrez@@09.
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operaciones mediante otros modos de transporteregaladas, en su totalidad, por el nuevo

texto convencional.

El que un texto unimodal regule cuestiones relat@iatransporte multimodal no es
ninguna novedad; de hecho todos los conveniosnextenales de los demas modos de
transporte asi lo hacen, extendiendo a los deraé®$ distintos sus propias normas. Asi, el
ya citado articulo 2 del CMR, el articulo 1 parea®? y 4° de las Reglas CIM-COTIF; o el

articulo 38.1 en relaciéon con el articulo18.4 deh@nio de Montreal.

La cuestién angular es que los intereses que ganflauando hablamos de transporte
maritimo son mas dificiles de conciliar con cuadgquitro operador no maritimo. Se trata,
teniendo por fin dltimo la elaboracion de un texinico para todos, de otorgar una
homogénea proteccion a los propietarios de las anefas durante todo el trayecto
concertado, pero no aumentar excesivamente el diggdet responsabilidad de los porteadores

maritimos, ya que se corre el riesgo de repe@xfeeriencia de las Reglas de Hamburgo.

La dificultad que entrafia el elaborar un texto goerque la regulacién maritima a la
establecida en los demas convenios unimodales @nuuhs homogéneos entre si),
contrarrestando el posible incremento de la resgimlidad del porteador maritimo que esto
provocara, es el motivo por el que la CNUDMI haléalo mas de diez afios en preparar el
texto de laRReglas de Rotterddth La nueva Convencién gestada en el seno de UNCITRA
y culminada en un texto borrador aprobado el paSad® julio de 2008 en Nueva York, tras
ser adoptada por la Asamblea General de las Nacildn&las, quedara abierta a la firma en

Rotterdam a partir de septiembre de 2009.

En todo caso, uno de los temas basicos a teneuamtacen cualquier intento de
elaborar un texto para regular el transporte moltiah internacional es el de la determinacion
del sistema de responsabilidad que se pretendéaadbps modelos posibles son:

- Sistemas de responsabilidad “uniforme”: que impdjaa el operador de transporte

multimodal queda sometido a un régimen de respditkab Unico, aplicable con

independencia de la fase del transporte en la guega materializado el hecho

“ Toda la evaluacién del Grupo de Trabajo Ill pueslecontrarse en la pagina de la CNUDMI
http://www.uncitral.org/uncitral/es/commission/war§_groups/3Transport.html
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desencadenante de su responsabilidad. El efecjoegssea cual sea el momento
en el que se produzca el dafio, pérdida o el retses@spondera de acuerdo con el
mismo régimen.

Sistema de responsabilidad “en red”: este sistearte pde la idea de que el
cargador debe disfrutar exactamente de la situaeidnla que se hubiera
encontrado si hubiera estipulado contratos de pgates “unimodales” con cada
uno de los porteadores que lleven a cabo matemdéred transporte. Esto es, la
responsabilidad del transportista multimodal sé&daggpr el régimen aplicable a la
fase del transporte en la cual se produjo el hecteocausa dicha responsabilidad.
Obviamente, se necesita un régimen uniforme “deatds” para aquellos casos en
los que la localizacion del hecho no sea factibiela practica este sistema supone
renunciar al establecimiento de un régimen uniccedponsabilidad, con lo que el
grado de incertidumbre sobre estas cuestionegaasuly elevado.

Sistema de responsabilidad “modificado”: como aewemo casi todo en la vida,
ninguno de los dos sistemas hasta ahora desceteaczientran en la practica en
estado puro. Lo habitual viene siendo soluciongernmedias, del tipo de un
sistema “de red corregido”, de modo que no se m®dma remision en bloque al
contenido del Convenio unimodal correspondient®o sgue se seleccionan
algunas disposiciones para que se apliguen (noremdémlas referentes a los
supuestos en que puede afirmarse la responsabdelgabrteador y a los limites
de la misma). Las antes mencionadas Reglas UCTAD/&0gen un sistema de

red modificado.

¢) Un transporte unimodal

Si no consideramos el TMCD como transporte multiaholemos de considerarlo

como un transporte unimodal, bien maritimo, bieresdre, y desde esa Optica analizar como

fijar el régimen de responsabilidad.

Considerando que se trata de atraer al transpertestre hasta el maritimo,

empecemos suponiendo que el TMCD es transportestezex art.2 CMR*. En virtud de

44 Convenio de 19 de mayo de 1956 al que se adhgp@fia por instrumento de 12 de septiembre de 1973,
Relativo al Contrato de Transporte InternacionaMicancias por Carretera (CMR), BOE Num. 109, dke 7
mayo de 1974; Correccion de errores en BOE de 1fudie de 1995.
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este articul® se extiende la aplicacion del Converdoaquellos tramos que se hayan
efectuado parcialmente por maiempre eso si que se cumplan una serie de iteguisste
inciso ha permitido pensar en este modelo comacgwiwa la regulacion de los transportes
multimodales ante la falta de un texto propio. deai que mueve al articulo 2 es mantener un
régimen de responsabilidad uniforme en el sentelmdntener el régimen de responsabilidad
del porteador por carretera aunque una parte aesporte se haya llevado a cabo por otro
medio. Y esto sin perder de vista el hecho de cuexndo se conociera el medio de transporte
durante el que se hubiera producido el dafio, lporesbilidad seguira, no el régimen del
CMR, sino la propia de ese modo de transporte.nifstapor tanto ante un sistema de
responsabilidad en readtwork-systeinen el que el sistema de responsabilidad obedece a
hecho de que existen segmentos unidos de trangmdecon regimenes de responsabilidad
distintos.

El problema del articulo 2 del CMR es su confustaceion a la hora de determinar
los requisitos que ha de cumplir el transporte daase quiere someter a este régimen. Sin
embargo podemos extraer tres requisitos que hanrdplirse de modo cumulativo para caer
dentro del ambito de aplicacion de este articulo:

1. la existencia de un contrato de transporte Unico;
2. tratarse de un transporte superpuesto;

3. y que no exista una carga/descarga durante dspivae.

Partiendo de la interpretacion que desde el CMRIas@& la expresion contrato de
transporte, se entenderd que un contrato se sametta normativa cuando dentro del
compromiso integral del porteador de realizar @oretera el envio permita o contemple que

“*El art.2 CMR dice:

1. En el caso de que el vehiculo que contiene lzaneia sea transportado por mar, ferrocarril naigegable
interior o aire en una parte de su recorrido, siptura de carga salvo en el caso en que eventugnsen
explique el articulo 14, este Convenio se apliehr@onjunto del transporte. Sin embargo, en la dedin que
se pruebe que una pérdida, averia o demora errkigarde la mercancia ha sobrevenido, durantardgorte
no realizado por carretera, no ha sido causadalgdn acto u omision del transportista por caregteabiendo
sido causada por un hecho que no ha podido pregucids que durante y por razon del transportealizado
por carretera; en tal caso la responsabilidad deisportista por carretera no serd determinadaepte
Convenio, sino de la forma en que se haya deteduite responsabilidad del transportista que notédeel
transporte por carretera en el contrato de tratsponcluido entre el remitente y dicho transptatimicamente
para el transporte de la mercancia, de acuerddasatisposiciones legales vigentes aplicablesaakporte de
mercancias por un medio distinto de la carretelia.er todo caso tales disposiciones no existen, la
responsabilidad del transportista por carreteré determinada por el presente Convenio.

2. Si ambos transportistas son una misma persanasponsabilidad se determinara igualmente ppaehfo
anterior, como si ambas funciones hubiesen siduwefdas por dos personas distintas.
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una fase del mismo se realice por otro medio quseala carretera. Este dato no ha de
confundirse en el sentido de que no pueden quedaridos los supuestos en los que el
trayecto realizado por medios no terrestres setaldenvergadura que haga desaparecer el
tramo propiamente terresife

Esta matizacion nos impele al segundo de los ridgsligue hemos sefialado, en el
sentido que el articulo 2 CMR resulta aplicable ndaa hablamos de un transporte
superpuesto, es decir, cuando el vehiculo de toarespor carretera es a su vez objeto de
traslado a través de otro medio de transportetd®o, podemos afirmar que en los casos en
los que el camion cargado con la mercancia se poc@ra un buque y sea trasladado
parcialmente (es decir, un transporte de cortamlist), podremos afirmar la aplicacion del
mencionado articulo. Sin embargo, y aqui entr&reket requisito, las mercancias no han de
ser descargadas ni cargadas de nuevo duranteatdalsel del transporte si se quiere someter

al régimen del CMR.

Pero, ¢por qué el interés por someter el transprteégimen del CMR? Para
responder mas bien tendriamos que formular la ptagaversa ¢por qué no someterse al
régimen del transporte maritimo?

A este segundo interrogante hemos de contestao®fades, teniendo en mente que,
por supuesto, la responsabilidad del naviero esisana ante quien le confia para transportar
un camién (cargado o no) como ante todo otro exjpedie cualquier otra mercancia (un
contenedor). Mas peculiares resultan las previsidegales sobre la responsabilidad del
transportista por carretera ante su cliente. Y lkiie ppdemos intuir una respuesta, pero

vayamos por partes.

Para entender las reticencias a someterse al néguridico del transporte maritimo
por parte de los transportistas terrestres, heraogdcdmo se regula el transporte maritimo
internacional de mercancias.

En la actualidad nos encontramos con varios texigales coexistiendo
simultdneamente, que generan una situacion cal#icammo ddegal Tower of Babepor

algunos autords Para entender esta afirmacién hay que tenerertaigue nos encontramos

“® Seflalan tanto Emparanza Sobejano (2003) y Sargaemborino (1996), que en estos casos no podria
invocarse el CMR por mucho que la mercancia estugargada a bordo de un camion.
47Vid. Schmitthoff's (1990).
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en primer lugar, con las denominadd®eglas de la Hayacuya recepcion legal tuvo lugar
con la aprobacién del Convenio de Bruselas de 1224 la unificacion de ciertas reglas en

materia de conocimientos de embarque.

Si bien se puede afirmar de las mismas que gozanaldifusion generalizada al estar
ratificadas por un elevado numero de Estadosglbaces que no en todos ellos se encuentran
vigentes en la misma version. Ello se explica perqese a que en un primer momento
obtuvieron una aceptacion generalizada, prontolteeen modificadas a través de dos
Protocolos: el de 23 de febrero de 1968, denomirfeglas de Visby y el de 21 de
diciembre de 1979, que, por un lado, quedaron tdineente abiertos a la firma voluntaria de
las partes del Convenio de Bruselas, al tiempo poeptro, para lograr una mayor difusion
de dicho texto, se establecié que la ratificaciércdalquiera de ellos por los demas Estados

produciria asimismo efectos de adhesion sobre mV&lgo.

Esta situacion ha hecho que se produzca el hecljoelpodemos encontrar Estados
con las Reglas de la Haya en su version originaligor; otros en cambio que tienen las
denominadas Reglas de la Haya-Visby (aquellos afifecaron el primer Protocolo de 1968);
y finalmente, Estados, como el espafiol, en el gsaltan de aplicacién las Reglas de la
Haya-Visby pero en su version modificada del Pratmdel 79.

Junto a las Reglas de la Haya (en cualquiera deressgnes), nos encontramos en
segundo lugarcon el Convenio de las Naciones Unidas sobreagisporte maritimo de
mercancias de 1978, al que se le denomina comuarRegtas de Hamburgopor haberse
celebrado alli la sesion. La idea que motivo estéotlegal fue la vocacion de sustituir a las
Reglas de la Haya-Visby, condicionandose por ellgagificacion a la previa denuncia del
Convenio de Bruselas y de sus Protocolos modiigsti

El contenido de las Reglas de Hamburgo fue valodedmodo muy positivo ya que
contenia un reparto equitativo de los riesgos elasepartes contratantes, dicho esto en
comparacion con las Reglas de la Haya, que otongaldas porteadores una posicion mas
que privilegiada.

Fue precisamente esta equidad la que ha dadodugae a dia de hoy las Reglas de
Hamburgo, pese a su superioridad técnica, hayarraiificadas sélo por un nimero reducido

de Estados que ostentan ademas poco peso espetifelotrafico maritimo. Nacidas para
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establecer un régimen uniforme en el transportdtimar internacional de mercancias han

venido a aumentar esiarre de Babel

La aparicion y el desarrollo de las operacionepukrta a puerta en los transportes
maritimos de mercancias se erige en la excusacperfrara por fin lograr la ansiada
modernizacién de la regulacion de este sectorugaégta impone a los porteadores maritimos

la necesidad de modernizarse si quieren manteresicion relevanté

Si retomamos la pregunta inicial, esto es, por lougcar el amparo del Convenio
CMR para el TMCD en lugar de enmarcarse en lasammignes maritimas, y tenemos en
cuenta la tabla 1, se puede entender la razon. liboses cuantitativos maximos de
responsabilidad del transportista son muy difeeatendiendo a un modo u otro. Mientras
gue un transportista terrestre responde hasta38sCEG, uno maritimo sélo responde por la
cantidad que resulta mas elevada entre los 2 DEilpgramo o0 666,67 DEG por bulto.

El calculo de los DEG refleja la realidad del costeitario de la mercancia
transportada por cada uno de los diferentes moeldsadsporte. Segun datos de Aduanas del
quingquenio 1996-2000, el valor unitario medio derlercancia transportada por mar fue de
0,3 euros/kg, mientras que la transportada poetsag fue de 1,9 euros/kg.

Por ello, cuando un camién es embarcado en un bugagroduce, pérdida, averia o
retraso en el tramo maritimo, la responsabilidddrdasportista terrestre es la misma que la
del maritimo (esto es, 2 6 3 DEG en lugar de 8,B&D La razon de esta responsabilidad
menor radica en que esta indemnizacion inferiolaegue el mismo transportista terrestre
obtendra en accién de repeticion del naviero.

Sin embargo, y es aqui donde se explica la retigatet transportista terrestre ante el
TMCD, él si ha de responder frente a su clientéahlas 8,33 DEG. Es decir, producida una
pérdida o dafio en las mercancias durante el tramdtimo, el transportista terrestre
respondera frente a su cliente hasta 8,33 DEGilir&del transportista maritimo 2 DEG (o
3 si finalmente las Reglas de Rotterdam entranigar)v Los casi 6 DEG de diferencia entre

ambos limites de responsabilidad recaen por estdne el transportista terrestre.

“8Vid. Lopez Santana (2007).
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Tabla 1. Limites monetarios de responsabilidad en &ansporte internacional de
mercancias

PERDIDA O DANO

DEG/bulto o DEG/Kg Sin transporte
unidad maritimo
DEG/Kg

REGLAS 666,67 2 |
HAYA-VISBY
(art.4,5,a)
REGLAS DE 835 -
HAMBURGO
(art.6.1)
CMR | e L ——
(art.23.3)
CIM/COTIF * | oo - 17 | s
(art.40/Apénd. B)
VARSOVIA/ | - 17 | e
MONTREAL *°
(art.22.3)
CONVENIO DE 920 2,75 8,33
TRANSPORTE
MULTIMODAL
(1980)
(art.18)
REGLAS 666,67 2 8,33
UNCTAD/CCI
(art.6.1,2y 3)
REGLAS DE 875 3 |
ROTTERDAM
(art.59)

1 DEG equivale a 0,8605 Euros (febrero 2009)

9 Reglas Uniformes relativas al Contrato de Trartspimternacional de Mercancias por Ferrocarril (Sityue
se incluye como apéndice al Convenio sobre el pats Internacional por Ferrocarril (COTIF), heoho
Berna el 9 de mayo de 1980 (Instrumento de ratiicade 16 de diciembre de 1981; BOE n° 16, de€l8mtro
de 1986 y correccion de errores en BOE n° 1256d#e2nayo)

%0 Convenio para la Unificacién de ciertas Reglas gaiTransporte Aéreo Internacional, hecho en Matel
28 de mayo de 1999 (Instrumento de ratificacioR@ee abril de 2004; BOE n° 122, de 20 de mayoddd @
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5. CONCLUSIONES

La principal conclusion de este trabajo es precesdenconstatar que es posible una
reduccion en costes de transporte por la via depocar cadenas multimodales. Este hecho,
por otra parte facil de contabilizar, es el priméedos pasos a dar para convencer y provocar
un cambio en los habitos de distribucion desdétdéarativa conocida del uso del camién y la
carretera hacia una cadena de transporte mas gantple contemple el uso de medios

maritimos.

A lo largo del trabajo se han puesto de manifiesstintos elementos que complican
la decision de incluir el tramo maritimo en la qaalele transporte. Un grupo de ellos tiene
que ver con cuestiones de tipo técnico y cuya &plupasa por un sistema logistico
aparentemente mas complejo. Este hecho requiedrasdempresas de transporte mayor
capacidad operativa y exige de las mismas los elEmeécnico necesarios para ofertar
servicios puerta a puerta incluso en los casosuersg requiera el uso de distintos modos de

transporte.

Un segundo aspecto a considerar son los diferegtados de responsabilidad
asociados a la utilizacion de uno u otro mediar@esporte. La existencia de distintas normas
que regulan la participacion del transporte madten las cadenas logisticas lejos de aportar
seguridad juridica la menoscaban. Esta situaciohase patente cuando se comparan los
distintos valores de responsabilidad segun el ndmldransporte utilizado y regla juridica

aplicada.
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