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1. Introducción 

' ' • ' • '•. ' ' r'r fv<! '. • •,- * •- '. , •• . ... ,-L.j 
1. El presente documento aspira1 á'aéopiâ 'áftÉecedentes dispersas;.y. s 
actualizar infórmácionés hoeróa dé la'á gestiones ..realizácias..>has,t§ ahpraí; . . 
en lo que atañe*a' la elatibración de^unConvenio de trapsportsjpjltiínpdal ; 
internacional, con miras en general a aportar elementos de juicio- que 
puedan servir a los países latinoamericanos en su toma de decisiones frente 
a este importante' asuntó. •• • ' ; •!, i r 

2. Pero, "antes cíe erftrar en tf&teria, se estima convenierttievaplarar 
algunos conceptos que suelen confundirse y que inducen a: .'errcĵ f̂ĉ rpa. 
de lo que debe entenderse fjür "t̂ aris¡3tirte multimodal y suvrelaQi.ón con 
la unitarízaciÓn 'de iá carga.' ':V; - I Í; 

3. Se ha definido por tiransporté HiultinTodal 'internacional ?§lv , 
transporte de mercancías cjue: realiza entre dos.-- países'¿atíliz.á.nd.ose, 
como mínimo , dos modos'1 de transporte diferentes y que> constituye una 
sola operación, en Virtud5 dé Un'"contrato celebrado:entibe el usuario, y 
una persona natural,vo jurídica de carácter público o privado* que 
acepta la résponsébiíidád- directa dérivádá de la ejecuciófride,-dicho 
contrato". 

4. Como es Sabido/ él Comerció ihternéelonal ha. oomprendipla siempre, 
en la mayoría dé loó" caáos¿'él;fflovintié?rfc<3' tíe mercancía©;; por más .de .un 
medio de transporte en .'urcíjaíai-eilc-íte' destilo. 
en otro. Según réglstrsr"W- historia, él" templo-^e , Salomón fue;. construí do 
en el siglo X antes ' de lá'Era Crístiana''cóh cedros .tíel' 4.íbanô  'qpbp̂ :,.d̂ f; :: 
Huelva y oro de Ofi^ transportados pór-los> fenicios, en: sus-, ¡bprcoŝ  hâ ta, 
Sidón y acáirreadosf'dékde'ahí a lomó de-"Camello a Jerusalén, e jemplo, 
típico de transporte combinado. Y sin ir tan lejos, ,1a plata dé Potosí 
viajaba en recuas de muías a' Buenos Aires," donde era embarcada en los ; 

ij El término transporte multimodal fue adoptado en la primera parte 
del tercer período de sesiones del Grupo Preparatorio Intergubernamental 
para un Convenio :sot»re el, transport^ multimodal internacional (CP!) y 
sustituye - incluso en las citas - a los, .términos -transporte intermodal 
y transporte combinado, empleadps.cpn anterioridad, La definición corres-
ponde a-la acordada.en la Primera Reunión Regional Latinoamericana Prepa-
ratoria de la,Convención Internacional de Transporte IntermPdal (Mar del 
Plata, octubre-19,74).,, Una definición similar ha, sicto adoptada eh Ginebra 
por el GPI. • , ¿--• .-. ÍV. '*' 



galeones hispánicos hasta la Península, mientras la "Nao de la-China" 
llevaba sus preciosos/cargamentos de sedas y' especias dé Oriente a 
Acapulco, los que atravesaban México -por tierra para sé'gui¥- viajé a . 
Cádiz desde Veracruz,. ..en la que fuera-el primer ;®puente terrestre" 
intercontinental a -través.- de •AmérS/ca-;"'-- «»¿no.cor-, 

5, La novedad del transporte multimodal no estriba pues, en él hecho 
de utilizarse dos medios de transporte, sino en que éste se haga como 
una sola operación-, amp&ĵ da.. por un. documenta único y bajo» '"¿¿ha: soler-
responsabilidad directaj durante' tocto; el 'trayecto-, Cori: aritiri'dridad5 el 
..transporte .internaciprpl.se caracterizaba por su' sSgmentáciSrí" en- las 
diferentes etapas del viaje. El dueño de la. carga¿ exportador o 
usuario - como se ha acordado llamar internacionalmente al derecho-
habiente dar la mercancía ~¡celébrate-contratos Separados;cón teda uno 
de los . transportistas, quienes .¡asumían responsabilidad por'él-sector 
determinado que se comprometían a cubrir (generalmente' en ferrocarril 
o camión desde la ciudad Interior de producción al puertó dé embarque; 
en buque, desde el puerto de .émbariqtie al dé deétiTOily!'ae nuévo, en tren 
o vehículo motorizado :.desde el puerto 'de 'importación ̂él lugaí de destino 
final). ' 

6. En .cambio, el transport emilt&modal, "Cómo está-̂ définido,'"'significa 
tina innovación sustancial: de-l-TOTncepfeo.ite ttrírís'porlfe 'Int'áft̂ ionéli'-'fel 
cambiar el.'milenario sistemabde --tranapártt® puerto ̂ef"'̂ «!̂ «̂? -pór'. éíl¥¡eirvicio 
, integral puertas puertayremplazar-, elvtrádiciorfel aterreo segmentado de 
mercancías entre¿las-diversas etapas del viaje^con sus seBuelás de tiempo 
perdido, y; de riesgos, en cuanto a pérdidas, hurtos y averías en los puntos 
de transbordo pqr falta "dé.una responsabilidad continua,"por una secuencia, 
a través dé los" distintos medias, dé' transporte, desdé la fábrica al consu-
midor. El transporte multimodal constituye una revolución institucional 
y como tal está afectando a todas las instituciones vinculadas pĵ recta o 
indirectamente al transporte internacional en todos los países 

2/ Como la esencia del concepto de transporte multimodal es el aspecto 
institucional - el contrato único y la responsabilidad directa del empre-
sario que organiza el transporte en todo su trayecto -puede decirse que 
el principio tiene aplicación, aun cuando se trate de un solo medio, de 
transporte. Por ejemplo, el transporte por carretera entre Argentina 
y Chile obliga a efectuar transbordo a camiones más apropiados para.:, 
cruzar la Cordilleré de los Andes, debido a las condiciones.de circu-
lación de los vehículos, y un transporte efectuado así, bajo un contrato 
único desde origen a destino utilizando tres camiones diferentes, tiene 
sin duda todas las características institucionales de un transporte 
multimodal. 

/?. Cabe 



7. . Si. bien el conocimiento directo• (throuqh bilí of lading) empezó a 
emplearse en 1890, el transporte ttiultimodal. bê jo un epíteto único ha 
.adquirido importancia cómo consecuencia de la;unitarización,y eri especial, 
,del empleo masivo decontenedores, que requeríacambios institucionales 
para obtener los bertóficiós-previstos de las nueyas tecnologías. En 
realidad,, la'revolución djiéraáa1 en el manejo físico de la,(mercadería con 
el advenimiento de "M ! uhitarización, ha'generado un^^r^vpluciSn aún tíe 
mayores proporciones én la estructura institucional del, transporte al 
demostrar la factibilidad y-conveniencia , de unificar las, operaciones 
de transporte bajo un contrato único» i ; . , . , , . , . 

8. La unitarízaciÓn (o unitización) de carga consiste en agrupar varios 
bultos-pequeños ô ffisdiánâ -íjéiilunidades más grandes t̂e manipuleo, para fací 
litar su movilización por medios más económicos y" "hacerla más rápida, 
Segura y eficiente,'eliminarRiesgos de roturas,..furtospérdidas, y 
disminuir los costos 'paré- él dueño de,la-carga y para;el transportista, 
Al respecto, conviene esclarecer que:'debe distingyirse., ?ptre lós, imple-
mentos o instrumentos de-unitarizaíEión-.de ;carga .(paletas, y contenedores) 
y la tecnología marítima utilizada para: transportarlos: .buques porta-
paletas , buques portacontenedorés o- celulares, buques de autotra'nsbordo 
o roll-on/roll-off, buqués' ¡de uáo múltiple, y buques. ?po.rtabarcazás o 
portagabarras (sistemaS:II$SH, -Qeabee o: BACAT., llamados ; genéricamente 
UASH por su sigla erV iriglés"de Liqhter-Abgard-Ship.),.. Pyede pues, consi-
derarse que existen, fpoirv lo ̂menos* pueve\/moĉ lidades,.diferentes que 
combinan distintaé f¿rmás>de "üMfarizQcidf*-..¡cie .ícjHyersos' tipos 
de buques, para ei tmyéctor^rítimoj; cada,-una coa„su: propia tecnología: 
.carga.jjnitaHzáds'é'rt paletas, contenedores, semirremolques o. bardazas, 
transportada en buques portapaletas, celulares,,- de autotransbordo',1 de 
. -uso múltiple o LASH. Además en el trayecto terrestre tambiénse 
. presentan alternativas pára: el transporte de la carga unitarizada .por 
los medios ferroviario-o carretero, | 

9. Correspondería, además, aclarar que la unitarízaciÓn de. la carga 
facilita grandemente el transporte multimodal pero no es indispensable 
para que éste se realice. En otras palabras,-contrariamente a lo que 
muchos creen, sí bien el transporte multimodal se aplipa generalmente 
a la carga unitarizada - y de preferencia, a la contenerizada - no. se 
limita..de ninguna'.manera a.la mercancía unitarizada^ áírfáTque también 
se emplea en las opéráciones "internacionales de cargó general fraccio-
nada o carga surtida, corno se llama en. términos mViero.$j»y..aún, en el 
caso de graneles. 

/lQ. El empleo 



10. '..El; empieo, del. transporte iriultimoBal "Se ha Hecho hoy,tan; común en el 
mundo?*. qo solamente e.ntr̂  países "indus!tVializatíoé; sino': "también, entre, éstos 
••y lös naciones, en desarrollo, que reáúlta' itidispönsabfle para.;sstas partici-
par . en el, -nuevo .sistema, así cómo áprtívechar !de las modernas . tecnologías 
aplicadas al, transporte que, po£ lp xò'omùn̂  se émplean én el. transporte mul-
timodal. r. Oe ahí. el interés, de América Latiría' <er\ estar .presóte, cuando se 
reglamente^ los cambios institucionales qdéJlá nueva situación., trap consigo, 
y en-.velar .por.- que "las reglas "del juego" que se'adopten.-. eofíitjOTplen sus 
intereses y no favorezcan indebidamente la utilización de/ una,forma de 
unitarización ni de tecnología marítima que sea inapröpiada .para las 
condiciones, en- los países de Región. 

2. La Convención de' Transporté Multimodal Internacional 

11. Como consecuencia dei empl.io masivo dé los elementos, ds transporte' 
de carga unitarizads, surgid 'la 'cdnvériiéncia de estudiar e los problemas 
administrativos, técnicos, jurídicos, económicos', sociales e institu-
cionales tqu e, conlleva SM aplicafcíón' éh el plano mundial. ., ... 8ajo los 
auspicios del Instituto .Intej-hàci'priài' para la- Unificationdel- Derecho 
Privado- (WNIPROIT), .gpe en.. 1^65 había preparado el; primer, borrador de 
una Convención Internacional sobre Transporte Combinado dp. Mercancías, 
en junio-de, ..1569 ..y enero de ÍS70 se celebrarían- en Boma dos reuniones de 
mesa redonda, con asistencia dé-ünö decena de organiamo s. iotemacionales 
intergubernamentales y, privados, 'tödbs: cón %éde'-eri¿Europa."̂  Ppr sugeren-
cia de la goroisiónEconómica';pará; Éüropa (;CEPE) ," en 'lâ segwnda ¡de esas 
: retmioines.,se<- elaboró, un" texto ele ' convertid tomando' cpm©r= baserei . proyecto 
de UNIDRQIT y el .«proyecto de Reglás de Tokio (Tokyo Rules)> ¡adoptado en 
el Congreso dej, Cogité Marítimo Internacional (Tokio, ¡marzo-abril 1969). 

12. A raíz de esas iniciativas, la CEPE y laOrganización Consultiva 
Marítima Inter-gubernamental (OCIWI, más conocida por su sigla inglesa, 
IMCO) ,v sostuvieron reuniones intersectoriales en 1S70 y 15*71, en que 
prepararon un.proyecto conjunto de Convención.sobre Transporte Combinado 
de Mercancías, .llaroado\generalmente Convención TCM,. en cuya redacción , 
tampoco-..participó América Latina. - • 

3/ totnisión Económica para. Europa;r Combined Transport Contract - Note 
' 'by'the Secretariat' fWTRANS/425 y Add.l, de 17 dé noviembre- de 1969 

y 21 de enero de 15*70, respectivamente). 

/13. Durante" ' IMMMMMMMMMM 
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13, Durante su.: 48° periodo de sesiones, .en mayo-'de 1970,.el Consejo 
Económico y Social de las Naciones Unidas (EC0S0C), adoptó la decisión 
de convocar una conferencia conjunta de las Naciones Unidas y la OCMI 
sobre el transporte internacional en contenedores! en la cual se trataría 
el proyecto de Convención TCM. Por resoluciones 1568 (l)1 y 1569 (L) dé 
mayo de 1971, el EH3SÚG-dispuso, que la>Conferencia se iniciaría! el 13 de 
noviembre de 1972 en Ginebra, que se convocara un Grupo Prepa'ratorio 
Intergubernamental., que- la-Secretaría General de las Naciones Unidas 
preparara un estudio preliminar sobre las consecuencias económicas de 
la propuesta convención, en particular para los países en desarrollo, 
e invitó a la Comisión del Transporte Marítimo de la UNCTAD, a las 
comisiones económicas regionales y a la OCMI que volvieran á examinar 
la cuestión a'la luz de los resultados del estudio" de referencia. 

14, Como consecuencia de dicha decisión del EC0S0C se llei/Ó a cabo 
una activa labor preparatoria de la Conferencia en las organizaciones 
interesadas del sistema de las-Naciones Unidas 4/,, 

15, El Grupo Preparatorio Intergubernamental establecido por EG0S0G 
- compuesto por 48 miembros, la mitad designados por el Presidente del 
EC0S0C y la otra mitad por' el Presidente del Consejo "de la OCMI -r se 
reunió en febrero de 1972 en Nueva York y recomendó un programa provi-
sional para la Conferencia, formulando algunas sugerencias sobre su 
organización y estructura, " ó«",;. ;>-..• v ,(•, ; 

16, La Tercera UNCTAD (Santiago de Chiléyabril^mayo 1972), por: raso- . 
lución 68 (III), aprobada sin objecionesrecomendó a) qué los países 
en desarrollo comunicaran sus posiciones sobre la proyectada convención 
a las comisiones económicas regionales; b) que al estudiarse dicha 
convención se tuvieran presente sus repercusiones para los países en 
desarrolla, especialmente en lo que se refiere a las necesidades de 
transporté marítimo, comercio, seguros y desarrollo económico•; y e) que, 
al decidir Si esa convención; puede ya ser objeto de un estudio interna-
cional, sé tomen en consideración las tendencias del adelanto tecnológico 
del transporte combinado y la fase en que se encuentre. 

4/ Véase el documento Informe acerca de la Conferencia NU/OCMI 
sobre el Transpprte Internacional en Contenedores (E/C0NF.5S/ . 
47, 5 febrero 1973), 

/17. La Comisión 
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17« La Comisión del Transporte Marítimo. de, ls UNCTAD, en SU segundo 
período extraordinario de sesionas j]sinebre¿- julio de 1972)., convocado 
especialmente p&fa' tratár él proyecta de Convención TCM, acordó pedir 
al ECOSOC que no incluyera en él .programa provisional de la Conferencia 
NU/OÓWI sobré el en contenedores el proyécto 
preparado por las reuniones mixtas,'Oĵ Mj/CEPE y recomendó que .él tema se 
siga estudiando "a fin de evaluar ls necesidad deslía, posible convención 
sobre el transporte internacional combinado., de meircancía's y, en su caso, . 
adelantar, los trabajos sobré tal convención,. .tepiendo en-icuenta la"' 
situación y* las necesidades Articulares de los países en desarrollo'' . 

18, Basándose en la resolución 68 (ill) de la UNCTAD, la CEPAL colaboró 
en la organización de tres reuniones subregionales latinoamericanas, que 
se celebraron durante él mes de junio de 1972 en Brasilia, para los países 
de la Cuenca del Plata; en Ciudad de México, para México y Centroamárica; 
y en Lima, para los países del Grupo Andino. Estas reuniones fueron 
decisivas para fijar lá posición, del Grupo Latinoamericano frente a la 
Conferencia de Ginebra. Eh esas tres reuniones subregionales, los países 
latinoamericanos - asesorados, por la CEPAL, ALALC y el Programa- de ; 
Transporté- OEA/ALALC - adoptaron una actitud comdn y definida, en-el 1 
sentido desconsiderar unánimemente que el proyecto de Cp0,vención..'tCy • 
era incompleto y nó satisfacía las necesidades de América Latina'1 eñ 
particular "ni dé los' países eri desarrollo an .general, sin cuya parti-
cipación fue preparado. Hubo consenso en que durante la .Conferencia 
de Ginebra debería procurarse llegar a un acuerdo sobre directrices • 
para una posible Convención internacional de transporte; combinado de. 
mercancías. Se eonsidéróque corresponderíâ  incluir las siguientes 
materias rSalificación, régistrxi. y autorización para operar, del • émpre- •• 
sario•de transporté combinado; derecho.del Estado a controlar las opera-
ciones; respéto á los acuerdos y legislaciones ̂ ger^tes sobre: transporte 
internacional; Sistema de responsabilidad; documentación; jurisdicción 
en caso de litigioV registro y control de las tarifas. Las tres reuniones" 
subregionales acordaron encomendar a la CEPAL la inclusión de dichas deci--
siones, así como de otras 'recomendaciones sobre los demás temas de la ' 
agenda de la Conferencia NU/OCMI, en su informe a la 53a». sesión del r 

ECOSOC y a la citada Conferencia, respectivamente. 

19. La Conferencia Naciones Unidas/OCMI sobre el Transporte Internacional 
en Contenedores se celebró en Ginebra del .13 dé noviembre al 2 de diciembre 
de 1972, con asistencia de 82 países miembros y de 42 organismos intergu-
bernamentales o no gubernamentales, totalizando en conjunto 632 parti-
cipantes entre delegados y observadores. La Conferencia concertó 

/un Convenio 
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un Convenio. .Internacional- .sobre >la Secjuriciad de los Contenedores y un 
Convenio Aduanero sobre Contenedores 1972," los cüalé^ quedaron abiertos 
a la firn® de los países miembros .delasNaòiònes Uñidas, hy aprobó 
varias resoluciones ¡(sobre tránsito de'CDntenedbres destinados a países 

! sin litoral; Gpnveniö aduanero relativo al tránsito internacional de 
mercancías ;.. facilitación de las operaciones dé control sanitario ;, , . 
transporte de mercaderías peligrosas, etc.).' 

•• •'••'! ' • . . ' - í -ií.-T'... !'• ' " ' 

20, El problema de fondo, relativo al posible convenio sobre.transporte 
internacional combinado de mercancías - mucho más amplio e importante que 
el transpprte internacional en contenedores - fue debatido .extensamente 
en la tercera comisión y oéupÓ òasi Jlá totalidad del tiempo del plenario 
de la Conferencia. Finalmente¿'e'H Iá;resolución'N° 7.sobre...Transporte 
Combinado de Mercancíaŝ ; la Conferencia daciones Unidas/oQVII sobre 
Transporte Internacional en Contéhédof-es', rreconoció "que el desarrollo 
del transporte intemtodal ha dadb -lugar a un nuevo tipp de .contrato de 
transporte con contenido- diferente, y que la uniformidad internacional 
en la solución de los; problemas que se plantean* al respecto, es conve-
niente y será beneficiosa- paran e! comerciô  ihtérnacipnal,,. Al mismo 
tiempo, la Conferencia recomendó̂ 'al Co'reejó'Económico y Social: a) que 
la UNCTAQ, en coordinación con -las comisiones ''económicas ̂ regionales de 
las Naciones Unidas^yrcon.la cóopefrácíón délps' órganos regionales y 
subregionales competentescy^ötyaS 'organizaciones internacionales, ,t 
efectuara nuevos ;estudiosresobre todos los-á̂ ijectos pertinentes dèi 
transpprte internacional combinado de mercancías, incluidas cuestiones 
tajes como las reper4u.Siqnö'sde dicho' transporte' erí si comercio y el 
trasporte internacionales,; el balance dé' pagos, los costos del. 
t^nsporta ̂ nter^oipnal,' los csegürios' y ' la compatibilidad' del transporta , 
internacional,combinado de mercancías con las políticas nacionales de 
transporter, comercio y segaros, teniendo particularmente presentes las 
necesidades-, y.-condiciones ;'de'los-países en desarrollo; b) que la UNCTAD 
establezca:, lp antes posible un grupo preparatorio intergubernamental . 
para quej.prepar.f- un -anteproyecto de ;conVeMo sobre el transporte multi-
modal internacional, teniendo en cuenta el Informe dé la Tercera Comisión 
de la Conferencia, y que :1o vuelva a donvocar para que'examine, sobre la 
base de los estudios mencionados en a}, el anteproyectó de convención, a 
fin de medifícarlo según proceda tehi-éndo en cuenta los intereses legí-
timos d̂ -lpS; países en desarrolla,-y.'c)'que pida a la Asamblea General de 
las Naciones JJr&das que convoque para finales, de 1975, si se .ha terminado, , 
el examen mencionado en el párrafo1 anterior, una Conferencia de plenípo-; 
terciarios que establezca el texto definitivo, de una convección sobre el 
transporte multimodal internacional sobre la base del proyecto resultante 
del reféridó examen, : V'. • * 

; ; ; . . . v ' . "-. . . ' • ' ¡21. "íbs 
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21. Las resoluciones aprobadas, en la Conferencia NU/OÓ^f 'Corresponden, 
en general, & proyectos presentados ..por. .el Grupo de loó 77,y'lás refe-
rentes a la''parte fundamental -del proyectado Convenio traducen en esencia 
los acuerdos-de las reuniones-subregionales de Brasilia / Ciudad de México, 
y Lima. Su importancia estriba.en que se estableció un'proceso lógico 
que ha de permitir - a trayés de. estudios a cargo de organismos que ofrecen -
garantías de idoneidad técnica y de imparcialidad política1 - llegar a Una 
conferenciare plenipotenciarios con elementos de juicio suficientes para 
adoptar un convenio de'transporte multimodal de mercancías que1contemple 
debidamente los intereses de los ;pa|ses en^^sarrpllói' J - r; - :-

" ••"''• /• i".:.-,:.; " - t, :•..... 
22. El ECOSOC, por Resblwción̂ .7.34 ,(ÚXV.) de l Ó / é W ' O s u y a s 
las recomendaciones'- de la .Conferencia Naciones Unic©|^6ató:y pidió a 
la Junta de Comercio y Desarrollo., que. estableciera uií Gixípd Preparatorio 
Intergubemamental para que. "jen consultp con otros órganos1 de las Nátiones 
Unidas, elabore un anteproyecto deConvenio. sobre el transporte multimodal 
internacional". El Grupo Preparatorio Intergubemamental designado por el 
Secretario General de la UNq|#Q, de catfgx^d&d bon '"li"'cltádá'-'-fliesolucifin de 
ECOSOC y con la decisión 96 II) la, Junta, está jcbrnpúesto por 66 países, 
representativos del Grupo de;los 77 p, países, en desarrollo, 'del Grupo B o 
países desarrollados de economía, de-mercado y'del G^pÓ D 'os países socia-
listas, en la debida proporción» •• infere ellos-'s^cpentán 11'países de 
América Latina, a saber: Argentina, prasil, Colombiali Cüba!, : Chile, El 
Salvador, Jamaica', México,Peyó, Rspública..Pqminicana^ Véhezuela. 

, 23, Este Grupb Preparatorio Intergubemamental' "fGPI'l celebró su primer 
periodo de sesiones en Ginebra entre, el 2$ de octubre'' yTér ld:'fcéT!nbviembre 
de 1973, án el cursó del Cual ss,,discutieren"en general -las implicaciones 

..institucior̂ leSy écénómicas,- sociales, políticas y técnicas-de uha! '<• 
posible convención, iLos diversos grupos regionales presentaron propo-
siciones, mientras el Grupo.de los 77 - con el apoyo de Rumania - dio a 
conocer sus inquietudes acerca, de los aspectos institucionales del 
trans¡porte internacional multimodal, en su memorándum — tj'ue sirvió 
.de báse' para las directrices?.acordadas en ese primer'período. En dicho 

.; memorándum "relativo al estudio que ha de preparar la Secretaría de la 
UNCTAD", se hacían unas cuantas-preguntas con respecto a aspectos econó-
micos, sociales e institucionales, sobre problemas de documentación, de 

, responsabilidad y de seguros, ámbito de aplicación de la convención, 
requisitos del operador, de. transporte combinado y otros aspectos comer-
ciales, : Al final de la reunión», el Presidente del GPI, Prof., Erling 
Selvi¿ (Noruega), emitió una declaración-, acordada previamente con los 

5/ Véase UNCTAD: Medrando relativo al estudio que ha de preparar la 
Secretaría de la UNCTAD. (TD/B/AC.15/L.6>, 31 octubre de 1973, 

./coordinadores de 



coordinadores de los tres grupos, en que dejó constancia que so había 
cumplido el objetive de ¡la convocatoria "tíe dar orientaciones., a le. 
secretoria sobre el tenor do los estudios que el Grupo .necesitará porn 
poder preparar en ulteriores períodos dé sesiones un apteproyecto de 
convenio sobre el transporte intermodal internacional"'",,. 

^ senunoo período de isesionos dpi Grüpo Preparatorio. Interguberna-
mental tuvo lugar entre el 11 y. el 29 dé'noviembre de 1974. Los países 
latinoamericanos habían tenido oportunidad do preparar sus planteamientos 
en. tíos reuniones previas, a cuyo desarrollo se hará referencia más acolante 
la segunda reunión del Corisejo '-ele Integración ••f̂ ísica; tié Tos'.países miembros 
"del Acuerdo de Cartagena (Lima, 7-12 octúbre 1S74) y le. Primera Reunión 
Regional Latinoamericana Preparatoria c'e la Convención"Internacional tío 
Transporte Intermodal (Mari del Plata, 21-30 octubre 1974). Por su parte, 
CEPAL había elaborado, una.-serie cié 'documentas" básicos pere. ambas rcuninner, 
los que contribuyeron, a fijer posiciones de parte América Latina. Como 
los demás miembros del Grupo de los 77 no'•'bebían examinado con antelación 
los'problemas que so tratarían.en esta reunión, Correspondió a los dele-
gados latinoamericanas: .convencerlos de' la necesidad y conveniencia de 
contar con una convención sobre transporte multimocal y de participar 
activamente en su elaboración. Se les argumentó que, de no ser así, a 
medida, que se incrementara el tráfico multimodal, los países en desarrollo 
se verían obligados.a-aceptar, las regulaciones'que les impusieran les , 
naciones más desarrolladas, vborrto' la-s- normaS!'acfoptadas en 1973 por la. Cár. 
mara Internacional de Comercio, basadas'"íntegrémente en el primitiyo.,pro-
yecto de Convención TGM. • -Finalmente,'-"- sé'- logró 'consenso en el Gr-upo . de 
los 77 para presentar yn documento común, con Uña posición "cautelosa y 
constructiva" en. le. materia. " 

•25. Aunque en ese segundo período de sesiones del GPI se aclararon 
conceptos,, tampoco se. logró un avance positivo hacia la preparación do 
un proyecto, de convención» En su recapitulación final, el Presidente, 
Prof . Selvig, estableció que> todos los grupos habían atribuido gran im-
portancia. al establecimiento- de un documentó que constituyera la prueba 
del contrato y de la. aplicación del convenio y que fuera reconocido unir 
ve'rsalmente; que cualquier Convenio que se aceptara debería basarse,en 
el principio del carácter facultativo del transporte multimpdal; que el 

5/ Véase UNCTAD; Declaración convenida hecha por el Presidente 
Grupo Preparatorio fTD/B/AC.15/L,8), 5 noviembre de 1973. 

/documento "cié 
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documento .de transporte, deberla-..contener .l.a,s-;.informaciones mínimas reque-
ridas para-satisfacer las necesidades:-,cíe las partes -y-proteger, sus in-
tereses; que debería establecerse un régimen de responsabilidad en que el 
operador asumiera la.responsabilidad.principe! .por las mercancías durante 
todo el trayecto ,de transporte multimodal,, y qti-e.la Secretaría de la 
UNCTAO debería realizar una serie de estudios para ahondar en las di-
ferentes materias que. preqcupaban ¡alrGPI, antes del tercer período de 
sesiones. ' '• 

26. El tercer período, de sesiones d.sl Grupo Preparatorio Intergubema-
mental fue convocado para-realizarse entre los'días 16 de: febrero y 4 
de marzo, de 1975. tas sesiones continuaran bajo la presidencia del Prof. 
Selvig y la .relataría del. señor Iloni Staree (Brasil).. ' .El' Grupo de los 
77 reeligió como Coordinador^ al Ministro Helcio Tavares ¡Pires (Brasil) y 
el Grupo Latinoamericano eligió de nuevo como su vocero al Lie, Manuel 
Cantarell (México). Desafortunadamente, esta vez el Grupo Latinoamericano 
no. había celebrado, reuniones previas a nivel regional o subregional, no 
obstante existir acuerdos, al respecto adoptados en la Primera Reunión 
Regional Latinoamericana (Mar del Plata, octubre 1974) y en el segundo 
período de sesiones del GPI., ,- <• 

27,. £1 GPI no.completó sus;:tareas del tercer período, de sesiones, 
debido a que no hubo facilidades, en el Palais des Notions para trabajar, 
por falta dé los servicios-,de apoyo indispensat^es^ 'entFév.el 25 ;de fe-
brero y el 3 de marzo, En: tocio caso,. Se lograron algunos progresos según 
lo , señaló el Presidente en su: declaración resumiendo los. debates sobre 
documentación, seguro de responsabilidad y de carga, aduanas y ámbito de 
aplicación de la Convención : todos los grupos estuvieron; dispuestos a 
aceptar en general la definición del contrato de TM que figuraba en los 
documentos preparados por la Secretaría pare el tercer.período de. sesiones; 
todos los grupos.también convinieron en: que el cargador debe tener de-
recho af que se expida un documento de TU', que acredite el contrato de trans-
porte multimodal y. a que, de acuerdo con sus necesidades, se expida un 
documento de TM de carácter negociable o no negociable; que los documentos 
de TM deberían constituir una presunción,, salvo prueba en contrario, de 
la recepción de las mercancias en ellos descritas por el operador-de 
transportê  multimodal; que debería haber norm.es Que especificasen ciertos 
datos que tendrían que figurar en los documento^.de. TM, .-cuestión ,que el 
GPI debería continuar estudiando, y que, las normas relativas a los 

7/ Informe del GPI acerca de la primera parte de su tercer período de 
sesiones (TD/B/AC,15/l£, 18 mayo 1976), Anexo I. 

•'"'• /documentos de 



documentos de TM no deberían impedirrque se utilizasen sistemas de trata-
miento automático de datos en lo que-se refiere a lós Contratos de TM. 
A la Vez, todos los grupos reconocieron la' estrecha' relación entre el 
seguro de carga y el régimen de responsabilidad cómo' medio de proteger 
la carga contra todos los riesgos a que está expuesta durante,el tránsito 
y que el seguro de carga por cuenta'del propietario de la misma debe 
conservar un papel fundamental, como-medio de protección adecuada, de, la 
carga. Todos los grupos se mostraron dispuestos a continuar el debate 
sobre las cuestiones relativas a aduanas, pero qye no ei*a necesario ela-
borar un sistema aduanero detallado para el transporte multimodal inter-
nacional, sino que el Grupo de Trabajo debería examinar hasta qué punto 
se podrían incorporar ciertos principios generales relativos a las ope-
raciones aduaneras en el proyecto de Convenio que en sü día formulara el 
Grupo Preparatorio intergubernamental. Finalmente, eí Grupo de Trabajo 
debería tomar como base para su examen sobré el ámbito de aplicación del 
proyectado convenio las partes pertinentes del informé del GiPI sobre su 
segundo período de sesiones y los debates sobre el tema de la primera 
parte' del tercer período. ; El ámbito de aplicación del convenio debería 
definirse con toda claridad posible en el mismo convenio; un contrato 
de TM debería estar sujeto a las normas del convenio en caSo de existir 
una vinculación territorial con Estados contratantes; deberá aclararse 
si se exigirá una, dos o las tres vinculaciones territoriales seguientes; 
a) que el lugar en que.: el operador TM ̂ e;hace, cargo, de-ias mercancías esté 
situado en un Estado Contratante; b) que el lugar en que han de entregarse 
las mercancías de conformidad con el contrato TM esté Situado en un .Estado 
contratante, y o) que el documento TM se expida en un Estado contratante. 
La"aplicación del convenio debería ser facultativa, o sea que el cargador 
debería conservar la libertad de contratar servicios de transporte multi-
modal ó servicios de transporte fraccionado de tipo tradicional, segdn¡., 
sus necesidades. , .. ; 

2Q. En vista de no haber alcanzado a realizar sus tareas del tercer 
período de sesiones, el GP1 acordó ¡celebrar una segunda etapa en la 
primera oportunidad, que podría haber sido en agosto de 1976 como lo 
propuso la Secretaría de la UNCTAD y ,1o encontró aceptable el Presi-
dente, lo mismo que los Grupos Latinoamericano y D, pero no fqé aceptado 
por el Grupo B - debido a coincidir con la época de vacaciones en Europa -
ni por los Grupos Africano y Asiático, resolviéndose en definitiva.que 
la segunda parte del tercer período se llevaría a cabo en enero de 1977, 

29» Cabe señalar que a lo largo- de las reuniones internacionales relativas 
al transporte multimodal, se ha podido observar qué algunos países 

/en desarrollo 
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en desarrollo son renuentes a acelerar las gestiones para la concertación 
de un convenio con carácter Universal y preferirían...que su^Smbito abarcara 
solamente los tráficos entre • país.esvdesarrollados.. Ha costado, muchos es-
fuerzos a las delegaciones latinoamericanas mantener, la unidad del Grupo de 
los 77 en torno al principio de lo necesidad y conveniencia de participar 
e'n la elaboración, de una convención de transporto multimodal, única forma 
do lograr que :esté nuevo sistema - 'que es irreversible. - so aplique en el 
futuro bajo normas-apropiadas a 1-ps. intereses y aspiraciones dq los países 
en desarrollo, . : n..: • .... -y-,. ¡h n... 

30, lias diferGricias .de opinión dentro,, del Grupo de. log 77 so.justifican 
dpbicto a-la disparidad do situaciqFies;.yr-da intereses que .existen entre 
su$ componentes. En efecto, •. Arnóripa. .liatina ha,progresada., mfis . 
regiones en materia de transporto myltimodal^, tiene mayores expectativas, 
do incorporarse a la utilización'¡masiva de,-carga unitarizada y,. d.ado el. 
carácter dé- sus importaciones, y exportaciones, así como,.ql costo dq>. las ; 
operaciones-én sus puertos,;considera; qup la nueva tecnología sería una. 
solución a esos problemas, .-..Per otra;p.arte, las marinas,¡morcantes latino-
americanas, en general, . són; ovnluc-ionadas y cuentan co.n. apoyo estatal . . 
para la defensa desús; dcrcchys a-, participar en el. cqme.rc.ic „que sus países 
generan. - .. ••• '>. • . - .... 

' 3;: Estad:? de laŝ negn̂ igcioridŝ  qn Ginebra .., -,,... ...... . 

31. Si" b ion roUr*. Grupo •Prop.ar.'c.tpric..Intcrgubornamcntal nc: ha ,lag.radq aún: 
entrar a'"redactar.-ni'ngún . artícul-Ov-del. proyecto do, Gonycnción.,...de_trans-
porte mu-itimatíal' intcrnaci.qnal, indudablemente hq-,avapzacio. cn. c.sa dirección 
a lo largo de- sus dos. ty- jriodic periodos cíe-sesiones. Entro lss p r i n c i p a l p s 
logros habría que señalar el hecho de que, con. contadas GxcqpcÍQnqs.,; hay 
aho'ra concionoia sobro .la' necesidad do legislar en la materia,* . También, 
existo aquqrdo en principio, como se ha indicado en el capítulo.anterior, 
accrca de algunos de los asuntos que contendría el proyecto c!e convención 
y que'serían.'los..aspectos-rolqtivos a: documentación,.responsabilidad (.se-
guros de'responsabilidad y de la carga), aduanas y Smbita do aplicación. 
A la: voz, hay1'consenso, respecte a que el documente eiuo emita el operador 
de transporto multimodal (OTM) - c:empresario de transporto multimodal 
(ETM) - soa reconocido univorsalmentq; que el transporte multimodal deberá 
ser' facultativo y no obligatorio; que la;negociabilidad .riel documento de-
penderá de -la'opción riel .usuario; que..;el. seguro .de.;la carga per cuenta del 
propietario -tic la misma-debe consorvqr un papel fundamental•como medio de 
protección adecuada de la carga j que deberá incorporarse en el convenio 
ciertos principios generales relativos-a la ̂intervención aduanera; que 

/el contrato 
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el contrato de TM- deberá estar' sü j'étb" a'las normas del convenio en caso 
de existir vinculación territorial, la cual se delimitó a tres factores, 
faltando decidir si serían sustitutivps.. 0 acumulativos,* :-r;c-

32, Cabé también dejar consignado que _se;,observa en -ciertas" delegaciones 
un ánimo 'de marcha lenta con respecto, a la concreción de un.proyecto de 
convención, actitud que correspondería atribuir al interés^de: determinados 
países desarrollados en que sé mantengan y perpetúen las-,disposiciones por 
las cuales se rige actualmente el transpprte multimodal^internacional y 
que se basan en las contenidas en el controvertido y rechazado proyecto 
de Convención TCM. tas Reglas Uniformes para un documento, de; transpprte 
combinado, de la Cámara Internacional de Comercio, son un ejemplo de 
normas dé derecho privado que se están aplicando en. la actualidad, "" , , ••'•• 1 .1. :..'..'." '-'i '<• - • -- " - • , ,. . ..••', •...-' i .1 i - -" ' • -
33, Porgotra parté, la Baltic and 'International Maritime, Conference 
(BIMCD) , con sede en. Copenhague, ha emitido un conocimiento.de embarque 
de transporte combinado(conocido, como Combiconbill): que¿viene usándose 
ampliamente desde enerfcf de 1971. Según un memorándum presentado por la 
BIMCO al tercer período de sesiones.del.GPI, el citadocqnocimiento, de 
embarque está basado en la proyectada. Convención T(̂.,f, siendo ̂ sin..embargo, 
desde elA Comienzo, la intención jgue el Combiconbill estaría-sujeta a 
revisión y ajuste en conformidad con la convención f i n a l ?obre transporte 
multimodal internacional". Según la misma nota., ,, dicho documento puede ser 
usado'ya ééá Como conocimiento"de . embarpue,. tradiciQ^l-.pyerto a puerto, 
como conocimiento.dé embarque directo fthrpugh bilí of lading) o como cono-
cimiento de embarqué para transporte multimodal -9/ >•.. 
!34, 1 La segunda parte del tercer período de sesiones del GPI se celebrará 
en enero de 1977 durante tres semanas. Además, el Grupo convino en reco-
mendar a la Junta de Comercio y Desarrollo que convocara su cuarto período 
de sesiones en octubre./noviembre de 1977 por dos. o tres semanas. Es decir, 
habría que eéperar todavía hasta .fípes,-de,, 1977 para que , el Grupo Prepara-
torio Intérgubernaméntal pueda teíirü."h&r sus tareas de .preparación del. 
proyecto de convención, el cual deberá .ser sometido a la .Conferencia . 
plenipotenciaria que, en el mejor tíe lós casos, tendría lugar a mediados 
deJ.978-, ;*" : 

8/ BIMCQ no es Una conferencia marítima de fletes sino una asociación 
de arcadores y brokers y cuenta con 2200 miembros de 87 países, 

9/ Véase CEPAL, dócumentatron forrns'relevant to international intermodal 
V --transport (E/CEPAL/L.114, de 4 octubre da 1974), 
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• 4. La posición de América Latina 

35. Aun cuando hasta ahora no ha habida mucho movimiento de transporte 
-multimodal en América Latinaj su importancia potencial y'creciente es 
tal que la'región se ha venido preocupando desde hace años por las impli-
caciones que el nuevo sistema ¡trae apare jadas en todo orden de cosas y 
especialmente en los aspectos económicos, sociales e institucionales. 
ESa-inquietud ha sido estimulada por la CEPAL, a través de los numerosos 
estudios realizados deS'de que "él asunto; empezó a plantearse en foros 
internacionales y del. apoyo prestado.á las reuniones subrégiáriales y 
regionalés a las que se Ha trecho referencia y en las respectivas reuniones 
de Ginebra, tanto de la' Conferencia'NU/OCMI sobre contenedores como del 
Grupo Preparatorio Intergubernamental para una Convención de transporte 
multimodal internáciortel; aparte de las< ya citadas ? también- -se celebraron 
reuniones a nivel regional, bajo la coordinación de la CEPAL, eje- expertos 
en-transporte multimodal (Santiago de Chile, julio-agosto de ¡1974) y 'de-
expertos en seguros de 'transporte "(México, D.F,, enero de 1975). • •• 

36, Tari importantes como los encuentros de referencia han sido los ̂ semi-
narios sobre transporte multimodal efectuados con el atesoramiento de la 
CEPAL durante los años 1974 y 1975, en. diferentes países, opmo un"medio 
eficaz dé despertar interés por los problemas atinentes y de promover su 
estudio a nivel nacional, tarito'-'Snteíte autoridadeé .:de-:Gobi'emQ-.oomq en. los 
'Sectores pri\)¿do.s.»Í!épEe.sé,ntá.tiyQé)del'-comerei<oy. del tranSporté^ode la 
banca, de los seguros-y de la producción. 'En todos los casos-seha Contado 
con amplio respaldo oficial y particular y en la mayoría de ellos se han 
organizado grupos, .de trabajo que han "̂ continuado la acción, empezada; Dichos 
seminarios nacionales han^sido los siguientes, realizados con la efectiva 
coóperacióh de las instituciones que se indica: : 

Argentina: Buenos Aires (Secrétaría de Obras Públicas y Transporte y 
Cámara Argentina del Contenedor); Solivias La Pa¿ (Ministerio de 
Transportes/ Comunicaciones y Aeronáutica Civil y.: Secretaría Técnica 
de Integración y de la ALALC); Brasil: Rio de Janeiro.(Ministerio de 
Transportes) y Brasilia (Ministerio de Relaciones Exteriores); Chile: 
Arica (Junta de Adelanto de Arica y Cámara de Comercio de Arica); Anto-
fagasta (Cámara de Comercio de Antofagasta) y Valparaíso (Ministerio de 
Transportes y Universidad Católica de.Valparaíso); Colombia: Bogotá 
(Dirección Nacional de la Marina Mercante y Consejo Colombiano "de 
Usuarios dol Transporte, QJTMA); Costa Rica t San José (SIEOl}; 
Cuba: La Habana (Ministerio de-la Marina Mercante y Puertos-);- Ecuador: 
Guayaquil (Dirección de Desarrollo Marítimo); Guatemala, a nivel centro-
americano: Antigua Guatemala (SIECA); Guyana: Georgetown (OKRICOM); 

/Honduras : Tegucigalpa 
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Honduras: Teguoigalpa (SIEGA); México? México, D.F. (Secretaría de Rela-
ciones Exteriores e Instituto Mexicano de Comercio Exterior, IMCE); 
Paraguay; Asunción (Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones)} 
Perú: Lima (Ministerio de Transportes y Comunicaciones); Puerto Rico; 
San Juan (Departamento dé Estadp); República Dominicana; Santo Domingo 
(Centro Dominicano de Promoción de Exportaciones); trinidad y Tabago: 
Port of Spain (Oficina de la CEPAL); y Venezuela 8 Caracas (Ministerio 
de Relaciones Exteriores e Instituto de Comercio Exterior). 

3?, También la Asociación Latinoamericana de Libre Comercio fALALC) ha 
recogido las inquietudes de los Estados miembros del Tratado de Montevideo 
en lo que atañe al transporte multimodal, participando activamente en las 
reuniones subregionales y regional aludidas, a la vez que ha contribuido 
con estydips al Primer .Seminario Interamericano spbre Carga Unitizada, 
organizado por el Comité Técnico Permanente dé Puertos de,la OEA (Bogotá, 
Colombia, marzo 1960) y a las reuniones del Grupo Preparatorio Interguber-
namental de la Convención sobre. Transpprte Multimodal Internacional. 

38. A la vez, la Organización de ,lp.s Estados' Americanos ha servido en 
varias oportunidades de foro adecuado para el estudio del transporte 
combinado. Así, en marzo de 1968 el,.Comité Técnico Permanente de Puertos 
organizó en Bogotá el Primer Seminario Interamericano de Puertos (Cargas 
Unificadas), en que se' presentaron más de 20 documentos y sé adoptaron 
Ínter alia recomendaciones sobre problemas de transporte combinado. En 
la III Conferencia Portuaria Irrteramericana (Viña dél Mar, noviembre 
1968) se trató, sin que llegara a aprobarse., un proyecto de Convención 
de OEA sobre facilitación del transporte de carga uhitarizada. Por 
otra parte, el Grupo Ad Hoc de Transporte Marítimo en su segunda reunión 
(Asunción, Paraguay, setiembre de 1974) recomendó a la Comisión Especial 
de Consulta y Negociación (CECON) que auspiciara una reunión de consulta 
entre los Estados Miembros respecto al proyectado Convenio de Transporte 
Multimodal Internacional, La CECON patrocinó esa recpmendación ante el 
Consejo Interamericano Económico y Social, el que, por Resolución CIES/ 
FES/73 (IX-74) de diciembre de 1974, acordó encomendar a la Secretaría 
que convoque una reunión de consulta "a fin de considerar las ppsiciones 
de los países miembros del Sistema referentes al proyectadp Convenio 
sobre Transporte Multimodal Internacional a ser considerado en la Confe-
rencia de-Plenipotenciarios de las Naciones Unidas". 

39, El Grupo Ad-Hoc de Transpprte Marítimo recomendó tambián a los 
Estados Miembros que, teniendo en cuenta ei proyectado Convenio de Transporte 
Multimodal Internacional, estudien e implementen proyectos de legislación 
tendientes a instrumentar e institucionalizar oportunamente las, 

/recomendaciones que 
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recomendaciones que se formulen én las reuniones .'-sotare transporte?"multi-' 
modal.; Asimismo, que proporcionen información opo^tuna^a-la Secretaria 
de la OEA acerca do los estudios y las-.medias que adoptétj ,al .respaĉ ),*' 
para que dichas informaciones:sean" distribuidas a los-Estados Miembros""'" 
a fin que. pueclan considerarlas al estudiarse en • conjunto este. problema 
a nivel del' Sistema Interamoricano • .;'• .• . ^ ; 

40. A fin c!e proporcionar el máximo c!e antecedentes al respecto y sin 
Perjuicio - do reconocer la Conveniencia-, de-.remitirse--a- los ̂dpqytjientos 
'"bááiccís respectivos, so estima conveniente ¿pr ci ,continus}Q¿pn, una, síntesis 
de'- los acuerdos adoptados en 'las. reuniones pertinentes que traducen ,1a 
posición'latinoamericana subregional o regional -en .lq,.ma;teri£|,.. 

-41. En' la Sepundg Reunión del Consejo de Intogración Física do .la Junta 
del Acuerdo do Cartagena,- segúín-'-pucde. apreciarse en el. Informe, Final «— , 
hubo acuerdo' para recomendar a -lös Gobiernos..quo;:'la,-posición de, los. países 
miembros reflejara dotorminados principios en la Reunión Regional Latino-
americana Preparatoria de ia.'CaWención Internacional do- Transporte Inter-
modal. Dichos principios podrían-sinteti-zarse Como siguo.::-;n 
a) ; es conveniente y nccosario ¿ont-af .con ;üna.Convención^)siempre y cuando 

proteja'adocuadamcnto los' intqpö'ses'-dc2¡llos países ón .do®a*?F,ollo y-
''' permita- lá mayor participöcî n'-ilq $stas<-©B la aplipac46n<̂ ..^jggyec^p-
mientd^qr'-tarwsportö^ntotWdffli* intcrtiooional- jlas nugvas tcor-
nolo'gías que oonllqvaj ; i i---.- ni - J:-;- i-r;r¡. •• < .'Z\ 3 V.-J. 

• •' 1 '• -..(.- ' 5 ^ L'/J 1 . .. '-
b) la Convención sé aplicferá obligatoriamente ßhisl.caso-del trans-

. porto iritermbdal entro'dos Estados Contratantes al. .contratarse los 
"servicios ;;de un ETM'y-emitirse^ el documcntoirespgctivq; .-.; ^ -• i. .'••.)" -. 1 i " . . ' ' ; - - . . . «.„ . ' j 

c): la aplicáciéh de la ConvcnciÓnr en. un Estado no,,contratante estará-, 
sujeta:ét Ib que establezca, su 1-egiSlació.p nacional;.- ......... 

d^'^lñ adhesión o 'fio Adhesión a-la Convención por parto do los países-
' cíe tránsito no afectará a las facilidades quo: otorgan, o pudieran 
ctorgbr a los países sin litoral ni c. Iqs que cpntcnvglen sus con-

v-venios bilatóralos do libro tránsito; • •-

n 

10/ .Informo do la II reunión del Grupo Ad-Hoc de Transporte Marítimo a 

corr. 1, 19 noviembre 1974). •-'''-. ••-•'•' * ru. • .„•. 

Física da-la JUNAD (C-IF/lI/lnforme final, 11 octubrc 1974) 
/p) la Convención 
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e) la .Convención establecerá los requisitos mínimos exigibles que 
: d:berá"fcumplir el ÉTM péra 'poder e^éreer su's &¿tivi«tatfes'i"->érttire''los-, 
'cuaiés debeH incluirse "la; obligatciríedad de • su:vr6'§iétro: ¡én cada *-•'•• 
pals en qüe ppere ysel" cum^imieritó'-^d^as-é^ nacionales 
sobre' rutas a seguir^y obíigadioneó respéctó 'ailás transpdrt'istas 

. del país; '' ^ ' • '"' '•' . • .••.. , --."•'. . 

f) la Convención deberá abarcar todos"los medios dé transporte que 
puedan participar en transporte - intermodal internacional;- : -"s-, 

g) la Convención seré de aplicación obligatoria para- el transporte..'. 
intermodal internacional de caiga unitar-i'zada y .'será opcional 
-para la' carga general fraccionéda; ' " - : 

h): la carga a granel (sólida, líquida y gaseosa) quedará excluida 
de la Convención; 

i) las. gabarras LASH y los remolques de autotransbordo (roll-on/ 
rdll-óff) serán considerados instrumentos de transporte en: 
tránsito'cuando transporten carga hacia o'desde países sin litoral, 

t 
42. Hubo, además, acuerdo en los siguientes lineamientos respecto a 
responsabilidad, seguro y jurisdicción -del ETM; 

a) él ETM será responsable del servicio prestado; 

b) las partes, ETM y usuario, podrán libremente fijar cláusulas de 
responsabilidad mayor que las establecidas en la Convención; 

c) 61 ETM deberá informar amplia y detalladamente, al usuario.acerca 
de las condiciones de la póliza de seguro que ha tomado; 

d) el usuario tendrá la facultad de tomar directamente; las pólizas . 
de seguro que crea conveniente para la cobertura de. su-mercancía, y 

e) la Convención deberá incluir formas de aplicación, sobre juris- . 
dicción y competencia para'Ips'-litigios que se-susciten, con- • 
ocasión de la suscripción1̂ "';ejéGú'cíóh de 'los. contratos,-de. trans-
porte .multimodal internacional, de manera que no resulten per-_ 
judicádps'.'los./usuarios y¡ transportistas de Jos países en desarrollo. 

- "f. i'',\ 
» - * - ' V- "i ->/,i,.;•;• ¡ 

' .' : ' 

.- ,,w..i.„ .„Í.....W,,,-,. .......... 

fiLM 



43. En lo que atañe al empresario o empresa y al documento de transporte 
multimodal internacional,, se adoptaron los principios básicos y las defi-
niciones que,recogería, cesi textualmente la Primera Reunión Regional Lati-
noamericana Preparatoria de la Convención Internacional de Transporte 
Intermqdal y, que se indican más adelante, al tratar sobre esta última 
reunión. Además, se recomendó a los organismos internacionales perti-
nentes que estudien las implicaciones laborales de la adopción de nuevas 
tecnologías y. propongan las soluciones convenientes. Finalmente, el 
Consejo de Integración Física acordó llamar la atención de las delegaciones 
que pariticipen en la Primera Reunión Regional Latinoamericana acerca de 
la necesidad de considerar los siguientes aspectos: a) la conveniencia de 
analizar la índole o alcance de las posibles medidas de reciprocidad - o 
no reciprocidad - entre los países en desarrollo y los países desarrollados 
en materia de transporte multimodal internacional, y b) la conciliación de 
la proyectada Convención con las disposiciones del Código de Conducta de 
las Conferencias marítimas. 

44. La Primera Reunión Regional Latinoamericana Preparatoria de la 
Convención Internacional de Transporte Intj3_rrno_dal adoptó las conclu-
siones que se resumen a continuación y cuyo detalle figura en su Informe 
final 12/. 

A. Alcances de un Convenio de Transporte Multimodal Internacional: 

45. Se consideró que resultaba necesario que los países de la región 
adoptaran medidas encaminadas a: 

a) asegurar el control por parte de los gobiernos de la región sobre 
las nuevas modalidades de transporte multimodal y la adecuada 
participación de los' países latinoamericanos en dicho transporte; 

b) promover el establecimiento y fortalecimiento de operadores nacionales 
de transporte multimodal en sus respectivos países; r,.. 

c) asegurar la activa y coordinada participación de los países de la 
región en las futuras negociaciones internacionales dirigidas a 
la adopción de acuerdos intergubernamentales sobre este tema; 

12/ Informe final de la Primera Reunión Regional Latinoamericana1 • 
Preparatoria de, la Convención Iftg.rnaciemali de Transporte 
Intermodal (GRULA INTERMODAL/6/Rev. 1, 30 octubre 1974). 

/d) procurar la 
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V 1 V 
d) procurar la adopción de posiciones comunes con los países en desa-

rrollo de Asia y Africa, para ampliar,la capacidad negociadora del 
Grupo de los 77, • " * ' , 

46. • Se llegó a la conclusión que resultaba conveniente tomar parte activa 
en la elaboración de un convenio internacional, sujetando su aceptación a 
que el mismo incluyera cláusulas específicas sobre cada una.de. las materias 
que más adelante se indican, que contemplaran adecuadamente los intereses y 
puntos de vista de los países, en desarrollo. Entre las prinpipales condi-
ciones que deberían establecerse para que un eventual convenio fuera 
aceptable para los países de la región, debería incluirse la exigencia 
de que las operaciones de transporté muítimodal se realicen respetando 
las legislaciones nacionales y los acuerdos internacionales referidos a 
reservas de cargas, a regímenes de permisos de transporte terrestre, a 
resérvas para Sabotaje, seguros, movimiento de contenedores y otros medios 
de unitarizacíón de Cargás, .disposiciones cambiarías.y aduaneras, etc. y 
que se regularan detalladamente l¿s condiciones5exigidas para permitir la 
actuación de operadores o^émprésarios de transporte, muítimodal. Esto 
implicará la necesidad de incluir en el texto del. convenio cláusulas de 
derecho público y de expresar claramente en el convenio las relaciones 
entre los Estados y el ETM, así como entre éste y los usuarios. 

47. ' Las normas de déreChb 'públicb'cónteñidas'en el convenio deberán ser 
obligatorias,1 tanto pjára los üsüaríos como para el ETM, El convenio no 
deberá contener ninguna disposición encaminada a limitar la reglamentación, 
por parte de los países que lo subscribieran, de las operaciones de 
transporte muítimodal en sU propio territorio, o su derecho a estéblecer, 
mediante la concesión de licencias u otros medios, las condiciones en que 
podrán ejercer sus actividades los ETM nacionales o extranjeros. 

48. El convenio deberá ser aplicable a todos los modos de transporte 
susceptibles de ser comprendidos én una operación de transporte muíti-
modal internacional, incluyendo el transporta aéreo. Las. cláusulas de 
derecho privado del convenio se aplicarán preferentemente al transporte 
muítimodal internacional de carga unitarizada. La carga a granel >• (sólida, 
líquida y gaseosa) quedará excluida del convenio. . . " 

49. Las cláusulas de un posible convenio de transporte muítimodal deberán 
ser compatibles con las disposiciones del Código de Conducta de las 
Conferencias marítimas. 

/50. Hubo acuerdo 



50. Hubo :acuerdo en que no- reául'tébá' ••h8fcSbárt.o,!:lÍTÍclüÍr - en el convenio 
cláusulas sobre gabarras'de buqués :pórtdgabarraáT y de semi-remolques de 
autotransbordo [roll-on/roll-off), por estimarse que tales eleméntos de 
transporte deberían estar sujetos al tratamiento que determine la legis-
lación del país" por el cual transitért" o al'^ué -seén-destinados-, mientras 
'.que los elementos' de :tracci'6n" de -los'-Tfnisfhds" (Wmolcádores o tractores) de-
: berán ser de la nacionalidad 'del paí s en qué -Operen y consecuentemente,: 
estar-su jetos a, sus disposiciorfés. . ••' »•'•• ••"•" 

B. El Empresario "de Transporte:Multimodal Internacional. •""•-' 

51.. A los efectos del'cohvenibV Se acordó la siguiente;definición dé 
empresario o empresa de transporte mültimodal internacional-: 
"EfM, es aquella persona natural o jurídica de carácter público o privado 
¡que, teniendo la.;necesaria -capacidad técnica, comercial y financiéray 
se, hace, responsable por lá organización y ejecución del transporte inter-
.modal internacional, .de'acuerdo con"1 la-legislación del país en que opéra 
y las normas del proyectado convenio," Se reiteró que los Estados se 
reservarían el derecho de reglamentar y-autorizar el establecimiento de 
los operadores o empresas de transporte multimodál dentro"'de-sus térri?-
torios. • '"'B I;..-;. „> ;..: .('••• ..;..',•••••-

52.'' El convenio deberá establecer • los requisitos mínimos"- éxigibles que 
deberá cumplir el« empresario-'dé'transporte1-'multimodal "paré pódér''ejercer 
sus actividades, los qúe deb©ránf.'inclüir:.'•'• • ' . v . 

a) la obligatoriedad: délr registro' del'ETO^en-cáda; país en'que ópérá, 
condicionándose'' laautorización de ópéra-r al otorgamiento dé Uña " 
licencia .¡nacional que sería extendida "bajo el cumplimiento de ios 
requisitos que cada país determine; 

b) • él cumplimiento de'las disposiciones nacionales sobre rutas, a 
seguir!'y' de las-obligaciones respecto a los transportistas del 
país en''que actúa; 

c) el respeto de los regímenes nacionales y regionales sobre reservas de 
carĝ i,permiso de transporte terrestre, reservas de cabotaje, seguros, 
movimientp de contenedores y otros medios de unitairización de cargas» 
disposiciones cambiarías y aduaneras, reglamentaciones sobré tarifas, 
etc.; . v 

/ó) la existencia 
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d) la existencia de una capacidad fifiahcierá dél' BTtó,,!Üebidémtehté 
garantizaday en correspond'éncia'coh las responsabilidédesque ' ' ; h\ :¡u. •:;.• .b f ••• . ••• • - • • • • i asuma; .... ... t, . , 

e) la obligatoriedad del registro de las tarifas, comisiones u otros 
emolumentos que reciba el operador ppr su participación en'el 
transporte multimodál,' 1 . 

53. Se acordó también que. el convenio establecerá la obligación del 
ETM. de dar a conocer a los usuarios y a los gobiernos respectivos las 
rutas alternativas que pueden utilizarse para cumplir determinado 'ser-
vicio y el derecho del usuario a escocer las rutas por las cuales de-
berá ser transportada su carga. El texto del convenio señalará que • 
las partes contratantes se reservarán el derecho de fiscalizar el cum-
plimiento por parte del' ETM 'efe" Sus' óbllfcfáciones. cpHtréictif&ISs.-' 

54. El convenio deberá contened las disposiciones necSsaria"s::-para 
asegurar la adecuada correlación entre los.fletes parciales" y servicios 
pagados por el ETM"y el monto total exigido al usuario por lav prestación 
del servicio completo de transporte multimodál, 'así como el::traslado al 
Usuario de los beneficios derivados del establecimiento.y expansión del 
transporte multimodál. "''"'' ; -

C. Responsabilidad y seguros. '""'" ' ; " ; > ---í •'••• 

55. Se logró acuerdo sobre algunas ideas preliminares en cuanto al 
sistema de responsabilidad del ETM y la contratación dé següftós eñ;'' 
favor del. usuario, las que fueron revisadas y concretadas más tarde 
durante las reuniones de expertos en seguros de transporte celebradas 
en México, D.F., y en la~primera parte del tercer periodo' de sesiones 
del GPI en Ginebra. 

D. El documento de transporte multimodál internacional, 

56. A los efectos del convenio, se acordó la siguiente definición del 
documento de transporte multimodál internacional: V; • 

"Es el titulo dei contrato entre el usuario y el ETM, por el 
cual este último se obliga a transportar o a hacer transportar las 
mercancías entre dos países y mediante por lo menos dos modos de trans-
porte, desde el lugar en que se hace cargo de ellas hasta el convenido 
para su entrega," 

/S7. La emisión 
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57. La emisión del documento de transporte multimodal internacional 
constituirá prueba suficiente- de. qu.e-̂ nâ .sjftaiî ni.nadp, operación se . • 
regirá por las cláusulas del convenio ;de-transporte multimodal inter-
nacional. Además, se acordó que el documento debería tener carácter 
de negociable a opción del usuario. 

58. En cuantoval contenido del documento de transporte multimodal 
internacional, hubo consenso en que debería incluir, por lo menos,.los 
siguientes datos: 

a) .nombre o denominación y domicilio del operador, del exportador, del 
-••iimportador o del consignatario, cuando no está emitido ¿al..portador; 

b) lugar y fecha de emisión; .-,-;•.... 

c) lugar de producción, procedencia, recepción,y, entrega, de la carga; 

d) ; naturaleza de .las mercancías, su acondicionamiento, marcas, y .••., 
números para su. identificación,, declarada en forma bien legible 
por el exportador, en el embalaje o.en la propia mercancía si 
ésta no fuera embalada; . : .-,.•,; ^ 

e) número de piezas o bultos y su peso bruto o volumen;. .. 

f) declaración del valor de la mercancía, -en., caso vda. q̂ er testal 
exigencia de parte del embarcador; 

g) condiciones del contrato de; transporte; . ] . 

h) un desglose, cuandp. fuera factible, de los gastos por medio de 
transporte, puntos de, transbordo y terminales; 

i) nombre del asegurador de la carga; 

j) otras cláusulas que las partes acuerden, y 

k) datos que faciliten los trámites de aduana. 

59. Como puede apreciarse, varias de estas informaciones ̂ on similares a las 
contenidas en el conocimiento de embarque, precisamente porque-el documento de 
transporte multimodal ejercerá las mismas funciones de instrumentación del 

/contrato de 
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contrato de transporté' y de tituló 'rfe"'rpib'piedáid de las mercancías que . ; 
ejecuta el más antiguo de loéj üoCúmehtbs de bbmercio internacional v '?.:•< 
Los demás Items tienen por objeto proteger lös intereses dé-los usúarios. 
de los países en desarrollo frente a los empresarios de transporte muí-
timodal, que se supone serán siempre más fuertes. Nótese que* sin:-.embargo, 
no figura en esta lista ninguna información destinada a controlar el cum-
plimiento "de' las leyes de reserva'de cargas ni las" bormas sobre naciona- » 
lidad de los transportistas en 1ÓS tráficos internos de cada paisi r . 

E. Jurisdicción. - .. ••.;• .... 

60. El convenio debe establecer que se conceda al reclamante las 
opciones de poder elegirv^ntre-¿tras, cualquiera,, de las; .sigülentes 
jurisdiccidnes;. i) donde él demandado tiene sü domicilio, "establecimiento 
principal o residencia habitual';' ii)' dónde se encuentra la .'agencia o re-r ; 
presentante del demandado eh la qué se celebró el contrito;' iii) del lugar 
donde ocurrió el hecho'generador dél :perjuicio; iv) del lugar de partida 
o de destino del transporté. 5'' ' ' 

F. Cuestiones aduaneras. • • " ' . 

61. Se convino que se'considére la inclusión de un capítulo o apartado n 
que cubra las cuestiones adUiártéras np contempladas satisfactoriamente en 
los convenios Iriternacíonélés7 vigéntés, déjan'dp la regulación de los 
sistemas dé caución o de '¡̂éfcéfitla :é las' législabtbrfes ̂ «clüñalésw --

G. Repercusiones téCnib&S/ socialesy ecohÓmiCés,''- '" • 

62. Se acordó récoméncíair la'realización de estadios, sobre la disminu-- . 
ción de oportunidades dé' empleo, desplazamiento hacia empleos-.'más cali-
ficados y otras implicaciones laborales de las nuevas tecnologías de 
transporte multimodal y la adopción de medidas para asegurar los ajustes 
y traslaciones nébésariSs, por parte de los gobiernos.respectivos, para 
evitar lá caída del nivel total de empleo o de ingreso de los trabajadores 
afectados, ,'' . . ' ' 

H. Otros aspectos de un é\>ertual convenio. 

63. Después, de examinar los estudios pertinentes de la UNCTAD y de la 
CEPÁL, se coincidió en la dificultad de decidir por el momento .acerca .'• 
del vínculo territorial, confítete.de leyes y arbitraje y se recomendó 
que el GPI los analice en su próxima reunión, cuidando que al decidir no 

j 
./se afecten 
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se afecten las posiciones favorables alcanzadas en el Código de Conducta 
de las Conferencias marítimas y que se tomen en cuenta, los resultados de 
la labor de la CNUDMI sobre la materia.1 •'•->' 

I» " Otros acuerdos, . ' ."*' \ u - . 

64, La Primera Reunión Regional Latinoamericana adoptó otros acuerdos;,, 
entre los cuales cabe resaltar el" dé solicitar a la CEPAL que convocara 
una reunión de expertos en seguros para analizar el alcance de las pó-
lizas tomadas por el ETM y la creación de una unión subregional de seguros 
y reaseguros. 

- 65'; - En la Reunión. Regional de' Éxpeihtáá kh Seguros de Transporte"^ hubo' 
consenso en considerar como posible alternativa-.seguro por pérdidas, mermas 
y daños a la carga tomado por el'usüário, un seguro de responsabilidad 
amplia tomado por el ETM para el usuario; en que en cualquiera de les dos 
variantes el seguro debería'tomarse Íntegramente;en el p^ís de importación 
si en él pudiese obtenerse cobertura; y en que sería conveniente, que los 
países en desarrollo adopten medidas tendientes a regular las actividades 
del ETM en sus territorios, 

66. Se estimó que no es conveniente por é'l momento la elaboración de 
un modelo de póliza, consistente con el sistema uniforme^recomendado en 
la reunión dé Mar del Plata.y^ótro'cBnsisténte'Oon losdistintos.,sistemas 
planteados por la UNCTAD, También Sé: consideró útil .quê lOiS-países pre-
pararan sus ideas o sugerencias sobre las responsabilidades del ETM, 
para que en la próxima reunión regional latinoamericana sobre transporte 
multimodal se pudiera adoptar una definición más clara al respectó y, 
partiendo de esa base, representantes del área de seguros pudieran re-
dactar nuevas cláusulas apropiadas a ser añadidas a las pólizas, tradi-
cionales. dé transporte. . <• : ; 

6?, ' En cuanto a la creación de una unión de seguros y reaseguros sub-
regional que se encargue de negociar en el exterior los reaseguros sub-v 
regionales, se consideró conveniente y necesario estimular las opera-r. 
ciones internas de coaseguro, reaseguro y retrocesión, de suerte que' 
el mercado de cada país aproveche al máximo la capacidad de retención 

4 -

•MWMUMM 

13/ CEPAL - Reunión Regional de Expertos eh Seguros de Transporte, México, 
• 'D.F,, 2S a, 31 energ 1S75. Informe del Relator, 

/de las 
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de las responsabilidades '•Üitectámerffc'e kcépfcaB&s :̂peWYJ' 'dadk 'iéf trascen-
dencia del tema y vista 1&:'ésbála disponibilidad" de tiempo, ¥e' estimó con-
veniente solicitar a la CEPAL que promueva otra reunión de expertos para 
tratar el asunto con la extensión y»' p̂ íiñdidétí"' quê b̂íé*̂ ";'-*' 

68. . La intensa T* 5̂ Amériba Latina!Sn ÍSs- reuniones 
nacionales, subregionáies" y rî ionálfes se ha visto ráflejadS Vi los fpros 
a nivel mundial, en qué le hS'cdribspondido una participación Sfectívá,. ' 
Tanto en la Tercera' ÜNCfÁÜ"cómo "én 'la Comisión del Tranftétb'íW Maritimó -de 
la UNCTAD, los delegados iktinbsmérícanos han tenido dWtacada actuación1 
y lo 

mismo ha ocurrido,̂ " en máybî  médida aún, en' las réuniohés tiel ̂Grupo* ' 
Preparatorio Intergübern̂ nfenteO: cíe1Llá Convención del Transporte' Intér-' : ' 
modal Internacional. '"' Tcíl vez la1 IWbor más ardua en Ginebra'ha^sido la •• 
de persuadir a' tos d̂ áÍs;''m̂ lSKí"é''tíeÍ Grupo de los 77 de;:íá';rfecésidad y • 
conveniencia de tomar parte en' la preparación de una convfeHciófV'y sobre 
los principios básicos' qué' ella 'debería contener, valiosa ;tarék que se 
ha visto facilitada por la circunstancia que en las reuniones del GPI 
el Grupo de los 77 ha elegido como vocero a un representante de América 
Latiría/. ' ' •"•'• 
69. Así," eh la Cohférériciá'Naciones Unidas/CCMI sobre el' Transporte" 
Internacional eh Con̂ enedó'fe's '(Éínebra, 13 noviembre-2" diciembre :19'72 ) j 
las resoluciones aprobadas-respdndieron a proyectos presentados' por los 
países" en "desarrollo y'basados eri Íás!:á̂ gérei9éias Sélaá'-'réuníSnes süb- • 
regionales' dé Braáiliá,' i¿b''%:nl$siü6 pu'etíe'déciirSé áceres : 

del. problema 'de fondo, ésíot;'é¿, elel'Éi 'fildisdfíá'oû  rl^Sída lé'intér̂ '-
vención del Grüpó de Iós '77 éri la 'e'íaboraci'óH'dé'jla proyectada coHOeñBión 
y que ha costado tentó mantener S.'través de todos estos años ert el seno de 
la agrupación de los países, en desarrollo en lá UNCTAD, 

70. Duránte el primer período de sesiones del GPÍ, el Grupo de los 77 
- con el apoyo de Rumania - presentó un memorándum con las ideas matrices 
que debería contener el estudio de la Secretaría de la UNCTAD en la 
materia, pgjsicî g .también emanada de los conceptos sustentados por 
América Latina.^T "' Ése documento fijó prácticamente la pauta para los 

14/ ALALC; Informe acerca de la Conferencia Naciones Unidas/QCMI sobre 
, el. transports.internacional en contenedores. CEP/Repartido. 1532, 
"" " 3l enera 1973.: " ' ' - • 

15/ Véase op. cit, bajo 5/, ,r; : • 

I /estudios acerca 
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estudios acerca de los aspectos institucionales,: económicos y sociales 
emprendidos por la UNCTAD a partir eéa 'reunión. s, • 

71. En el segundo periodo, de sesioñés"del GPI, el delegado del Brasil, 
como vocero del Grupo de.los 77/hizo una'amplia exposición para dar a 
conocer los planteamientos de los países en desarEollonfrente a la ex-
pansión del transporte ,muítimödal;' ÍhtérhacÍoñal-~{ En ¡ dicha declaración 
quedó constancia que "en,,caso qüe-hö se adoptara yna-:convención, la ex-
pansión del transporte multimodal impondré, de _todasr maneras, nuevas 
normas legales y prácticas .comercialés qüie regularán su-operación, por 
*lo cual los países en desarrollo han llégádo a la conclusión que es 
necesario que tomen parte activa en la eventual elaboraqión de una con-
vención sobre transporte i/i.termodaI internacional". A continuación se 
resumen, en traducción libre, los principales puntos de vista contenidos 
en el citado discurso que,, como es fépíl advertir, reflejan los mismos 
planteamientos de.América, Latina én sus reuniones previas de Lima y 
Mar del Plata. .„•.. ••.'::• 

72. La convención deberla ;ser enfocada dentro del marco del estableci-
miento de un nuevo orden económico internacional a que se refiere la 
Declaración y el Programa de acción adoptados po.r la. Asamblea General 
de las Naciones Unidas en su sexta:sesión especial.....Debería, por lo 
tanto, tendera promover el desenvolvimiento económico, ;y. .social de 
los países en desarrollo..y especialmente de los menos favorecidos entre 
ellos, de los países ^.^ß^awllkj''sin'"lítóraX g .î eños-,; ra¡-.asegufar la 
introducción ordenada de, .laé -nuevas tecnologías del tran§p!Qjrt.8rreri-los 
países en desarrollo y a.promover el transporte intermodal-,Internacional 

• en forma que facilite y fomente él creciente comercio. Los países én 
"desarrollo consideran imperioso que la convención sea compatible con la 
Convención sobre Código de Conducta de las Conferencias marítimas, a 
fin de proteger debidamente sus intereses en el campo ¡del transporte 
marítimo. ' '""' . ... 

.73. Entre las principales condiciones que deben cumplirse para que la 
eventual convención sea aceptable, es imperativo.que, las operaciones de 
transporte multimodal se ejecuten de conformidad con las legislaciones 
nacionales y los acuerdos internacionales pertinentes. Asimismo, deben 

, . r - •, 

16/ Report of the ÍPG on-'its second session (TD/B/ZC. 15/11, Annex Ii). 
31 diciembre 1974. 

/ser claramente 
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ser claramente expresadas en laTconvención las relaciones entre los 
Estados y los ETM, asi como entre éstos,y los usuarios. 

74. De lo anterior se "dqrivá'la necesidad de incluir en,,e.l texto de la 
convención cláusulas de derecho público. Las normas de derecho público 
en la convención deben ser obligatorias para los usuarios y para los 
ETM. Sin; embargo, las hormas de derecho privado que regulen las re-
laciones entre el usuario y el ETM deben ser opcionales para el Msuarip. 
De esta manera, el usuario retendría la opción de usar el .método segmentado 
de "transporte. . 

75. " Los páfses eb desárrbilp consideran que los.Estados,tienen el derecho 
de reglamentar y supervisar las actividades del ETM en sus¡territorios, así 
como las normas nacionales sobre la? rutas a seguir y otras obligaciones 
de los transportistas en los países en que operan. Sin perj,uipiq.. de lo 
anterior,la "convención debería"señalar les responsabilidad.es básicas y 
los derechos de los ETM "fen cuanto a salvaouardar los intereses de-los 
países en desarrollo..' ' j ........... 

76. En cuanto al contenido de'la convención, consideran que debe establecer 
un documento de transporte multimodal internacional que,constituya prueba 
adecuada de que una opéración específica es regulada por las cláusulas de 
la convención y que la emisión de dicho documento ,fs obligatoria para el 
ETM a petición !del usuario. " Tal documentó debería contener lps ̂ equi-, 
sitos bobsiderados mínimos"necesários poir la convención.,pafia resguardar 
los intereses de"l'Ss parces, para facilitar el .comercio internacional , i 
"y loS procedimientos aduaneros que no estén debidamente ;con.templad.ps 
en-las"Convenciones vigentes, , - . . f 

77. En cuanto a responsabilidad, cualquier futura convención debería ., 
contener tfíSpbsic iones para que el ETM tenga el mínimo de. exencionas.,,... 
posible. Los seguros de la carga deberían ser contratados en las com- . 
pátiías. ¿'Seguradoras-de los países en .desarrPllü, tomando en cuenta la -
resolución 42 (XÍl) de la-UNGTAD-que presta" apoyo a los"mercados dé'" 
seguros de esos países, 

7 8 . Á fin de obtener suficiente conocimiento, de las consecuencias. 
técnicas, "sociales, legales y económicas del transporte multimodal inter-
nacional, los. países en desarrollo requieren que la UNCTAD en coopera-r 
Ción con las comisiones económicas, regionales realice estudios sobre 
los siguientes aspectos; 

/a) repercusiones 
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a) repercusiones para la mano de obra de los países en desarrollo; 

b) consecuencias en -la infraestructura interna de los' transportes así 
como perspectivas para el establecimiento y expansión de las opera-
ciones de transporté'mtjltirñbdaí internacional; 

••tjvx̂ iétbilidad técnicâ 'y finartcié'rá"cte las inversiones necesarias para 
• adaptar la Infraestructura-j-

d) estudios a fondo dé'las'consecuencias técnicas, económicas, so-
ciales, jurídicas e institucionales que para las diversas re-
giones en desarrollo del mundo tengan las operaciones de trans-

*"porte myltimodal internacionalj incluida la.determinación de 
'los costos alternativos1dé esas operaciones; 

e) procedimientos de consulta entré los cargadores o usuarios y los 
ETM transportistas; salvaguardias necesarias para asegurar que 
la convención no conduzca a piodéirosos consorcios de operadores 
de contenedores que se transformen en ETM" y reemplacen el sistema 
de conferencias marítimas, estableciendo así un pequeño grujpp de 
carteles mundiales'dé empresas multinacionales para'él manejo 
exclusivo del tránspofte iHternáBional mültímodal dé mercancías. 

79. . Ademásdebía inc'reméntárée süstan'ciálm'énté la -asisténcíé técnica 
y'financiera", en révbrablés condiciones; ó los'1' paisés én desarrollo, 
para la instalación y Pómehto--dé servicios de' transporté " m'uitihiodai -
internacional. Sé''recomiéñda también que él Grupo" Preparatorio"Ihtergu-
bernaméntal contihóé analizando aspectos tales cp'mo arbitraje,"conflicto 
de leyes, vínculo territorial y jurisdicción. 

80V Prácticamente todos estos estudios propuestos han sido realizados 
por la SePretária de la UNCTAD, dé acuerdo con lo informado en el pre-
facio -del : documento Consecuencias económicas y sociales.del transporte 
intermodal' internacional en ios países eñ desarrollo. 17/ 

81. En el tercer período de sesiones del Grupo Preparatorio Inter-
gubernamental, el coordinador de América Latina y vocero del Grupo de 
los 77 formuló la declaración-a que Se ha hecho referencia y que;se 

17/ TD/B/AC.15/13, de 19 diciembre 1975. , í 

/incluye como 
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incluye como anexo I del presente documento, para dejar constancia de . 
los propósitos con que dicho Grupo participaba en el'estudio sobre la pro-
yectada convención. Además, en el curso de los debates, el portavoz 
del Grupo de log /77 íhizo présente, ;eb numerosas y bien' fundamentadas 
intervenciones^ , la posición de sus representados . Por'"considerar 
que seria útil reunir el máximo de antecedentes en este documento, se 
transcriben a continuación los acápites más importantes dé dichas 
intervenciones. 

82. En lo que respecta al documento de TM, el portavoz de los 77 
declaró que era título probatorio de la operación de transporte multi-
modal y acreditativo del contrato de TM; que debía tener carácter inter-
nacional, acreditar la recepción dé la mercancía y servir dé título 
acreditativo y representativo de ésta y, a petición del cargador, poder 
ser utilizado en operaciones de crédito. El operadpr de transporte 
multimodal (OTM) estará obligado a expedir un documentó de TWl e incumbe 
al cargador decidir si dicho documento debía ser negociable o no 
negociable, 

83. El documento de TM debería comprender los datos necesarios para 
salvaguardar los intereses de las partes y permitirle desempeñar su 
función en el comercio-mundial¿- El documento dé TM podría comprender 
los datos siguientes: 

a) número de identificación del documento ;' •:. • -----

b) indicación de que es negociable o n'o "negociable y del núriiero de 
ejemplares; 

c) lugar y fecha de emisión; ' 

d) nombre y dirección del OTM, del cargador o exportador y del 
importador o consignatario (cuando el documento de TM no se ex-
pide al portador); 

e) nombre del portador marítimo, el armador o el fletador y nombre 
del buque o del buque sustituto (sea o no fletado); 

18/ Informe del Grupo acerca de la 
primera parte de su tercer período de sesiones (TD/B/AC.15/13, 
de 18 mayo 1S7S), ' 
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f) itinerario, modos de transporte utilizados y,-puntos ,de transbordo; 

g) naturaleza general, modo de embalaje, marcas, y. números "particulares 
de las mercancías; -.. • .r ... t 

h) número, de bultos y su fV.pl.umen-o.'.pesQ. bruto-;:. . * 

i) valor en fábrica o FOB de las mercancías, a petición del .cargador; 

j) lugar de fabricación, en.tr.ega V recibo de las mercancías.; • 

k) -irnporte del flete para pada -ffiedip.iTde transporte, con;..indipgG;i¿5n de 
si es flete pagado o a pagar-. .->•. ' ••, .. • , 

l) monedas en que se efectúen? los p.agos; • o •• • . • " 

m) condiciones de transporten. • •..:,'-•..:< . . i; . . •.„ 

n) condiciones de embarque; 

o) condiciones del seguro (carga y responsabilidad)con indicación 
del nombre del asegurador,; :•.--; • 1. . ; . ••<:•:••.•.•.••. -¿.o;V - . • 

p) plazo aproximado de entrega de las mercancías; 

q) cláusulas de jurisdicción y arbitraje; 

r) lugar de cumplimiento de las formalidades aduaneras (en los. puntos 
de partida y de destino); 

s) nomenclatura arancelaria; 

t) número de la; licencia de importación o exportación;, . . 

u) número de la factura comercial; 

v) cualquier otra cláusula cuya inclusión hubieren convenido las partes 
interesadas y que no fuere contraria a la legislación nacional. 

No obstante, si así se.acordara, se podría prescindir de algunas de, estas 
indicaciones*.. 

/84. Según 
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34. Según puede advertirse., - los primitivos once Ítems que se acordó 
incluir durante la Primera Reunión Regional .Latinoamericana dé Mar del 
Plata han aumentado al doble, ya sea para resguardar mejor los intereses 
del usuario - como en el caso de las letras b), l), n), o],'p) y q) - ya 
para hacer más fácil y.expedita-la identificación y el control adúáriéro 
de la mercancía - como, en los ítems, a),, r), s), t) y Ü) - p 'bien para 
verificar el cumplimiento de las disposiciones legales sobre réserVa ;; 
de cargas para las banderas propias en el mar y la "nacionalidad de los'! 
medias de transporte interno, Con todo, parecería .conveniente revisar 
esd lista de datos para evitar el exceso -de informaciones que retardarían 
y encarecerían innecesariamente, la emisión del documento de -transporte ' 
multimbdal'sin que .cumplan, .a la. postre una finalidad determinada y real" 
mente útil o que no.pudieran aprovecharse más tarde por dificultad para 
procesarlas, ,-.: , -' * " 

85. En materia de seguros y responsabilidad del OTM,-el Grupo Latino-
americano realizó, un interesante trabajo .durante la primera parte del 
tercer período de sesiones „del GPI,. cuyas conclusiones sereproducen 
como anexo II, aun cuando, una dpleĝ ción-ibizo presente que1 consultaría 
a su Gobierno sobre ellas,Esta.- minut§ fue: entregada corrrcnbárjtedor para 
discusiones a los Grupos Africano, .y Asiático, pero :.eus ̂conclusiones no 
alcanzaron a debatirse en, Ginebra y dichps grupos .se comprometieron a 
estudiarlas antes de la segunda parte del tercer período. 

86*- En cuanto a Aduanas,. ,el.:portavoz, de.los. :7?-r-declaró qué'Su-Grupo '• • 
suscribía la conclusión del documento de la Secretaría, preparado por 
el Director de Política Comercial de la ALALC —% en. el sentido que'él; '' 
convenio debía contener, principios generales, necesarios para determinar 
el régimen .aduanero, y disposiciones comunes relativas a los procedí- * 
mientos y normas aduaneras, a fin de tomar en- cuenta los intereses tanto 
de los países desarrollados como en desarrollo. También en materia" de 
aduanas, al igual que en seguros, se formó un grupo de trabajo de expertos 
latinoamericanos,,el que produjo el documento que se acompaña"como anexo" 
III y que, si bien fue aprobado en el seno del Grupo Latinoamericano, 
se distribuyó como borrador para discusiones a los miembros de los Grupos 
Africano y Asiático, En todo caso y aun cuando no están agotados los 
puntos que merecen consideración .en ambas materias, se estima que dichos 

sus implicaciones Operaciones, de transporte multimqdal 
para las administraciones aduaneras de los países en desarrollo. 
Informe preparado a petición de la Secretaría de la UNCTAD por Hugo 
Opazo Ramos, Director del Depto. de Política Comercial de la ALALC 
(TD/B/AC.15/1S, 2 octubre 1975). /borradores han 
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borradores han de .ser aprovechables -para mayor consideración en la 
Segunda Reunión Regional Latinoamericana,, . ' 

67.,; La posición del Grupo, de los 77 - y por ende del Grupo Latino-
americano - acerca del ámbito de aplicación del convenio establece que 
el futuro.convenio debería ser'obligatorio en'los casos en que el car-
gador y el ETM acordasen un transporte multimodal y se extendiera un 
documento de TM, Además, el cargador•debería conservar su derecho a 
utilizar servicios de transporte segmentado'o de transporte multimodal. 
El ámbito de aplicación debérá definirse en el convenio lo más clara-
mente posible. IgualmenteÍ debería definirse el vínculo territorial 
del convenio con respecto a un Estado contratante,, basándose en los 
tres criterios siguientes: a) que el lugar en qúe el PTM se hace cargo 
de la mercancía esté situado en un Estado contratante; b) que el lugar 
designado para la entrega de las mercancías por el OTM esté situado en 
un Estado contratante, y c) que el lugar en qué se extiende el documento 
de TM esté situado en un Estado contratante; De esta manera, la aplica-
ción del convenio se limitaría a los Estados contratantes directamente 
afectados por el transporte multimodal",. Los representantes de algunos 
países en desarrollo expresaron la opinión de que tal vez dichos fac-
tores no fueran necesariamente acumulativos y que el convenio debería 
aplicarse incluso si se reunían los dos primeros elementos de vínculo 
territorial. 

88. En principio,, según.declaró el portavoz de los 77, el convenio 
debía aplicarse,a todos los medios de transporte, pero, había que seguir 
estudiando si se incluía el transporte aéreo, de acuerdo con la necesidad 
de proceder con precaución expresada por los portavoces de los Grupos B 
y D.. También habría que seguir examinando la cuestión de los tipos de 
mercancías a que se debía aplicar el convenio. Con respecto al tiempo 
en que debía regir el convenio, declaró que sería similar al de otros 
convenios internacionales sobre transporte, es decir desde el momento en 
que el OTM, recibiera las mercancías hasta que las entregara al consig-
natario. 



- "33 -

« O . , . 

'<••• •.' ; 5. Acción a segu; 

89. De la experiencia recogida en las reuniones a que se ha! Hedho refe-
rencia, se pqede concluir que los países de América Latir© considerande 
urgente necesidad contar coVr ürî  instñjmerítoiy'ürídicQrinternapiP^l que 
les . permita participar ett'igüaídad̂ dé condiciones conilas. id¡emás naciones 
en el transporte multi'modaí1 internacional y que estiman indispensable 
intervenir en la préparací'órt1_!dfeiicco(Wért£o.tíci'->-fin¿de;que<'Se{-qops$.<gere$. 
debidamente sus,intereses.''1 Sus aspii%eiünés en la--materia-gojslrían resu-
mirse como sigue: . r:!. L, 

¿a). Asegurarse que las réglas sobre transporte multimodal.convenidas a 
nivel mundial permitan a América Latina aprovechar los-, .beneficios 
de las nuevas tecnologías-fde transporte internacional; . ; 

b) resguardar -. la participación .de sus connacionales como' propietarios 
' y -operadores .de. las. empresas,,, los ,buques, y los equipos que requiera 

' l* la nueva tecnología; ' ' ''' '' 

c) • garantizar qüe las verdejas institucioreles que se den a la'carga 
"únitari?ada se haganjextensivas»,.en'lo posible, a otros tipos de 
Mrgá-'de manera/que^ellaSino beneficien.solamente a' ios 'operadores 
de transporte-' multifp.qdal depicaqlQS a la.; carga' unitárizada; •"• :: " 

d) mantener las .conquistas..logradas en la UNCtÁb"'y e'rrótfcjs fofos^ •' 
internacionales en reconocimiento del derecho de sus marinas •' " 
mercantes y compañías de seguros a participar en una cuota 
sustancial del transporte o del 'seguro de la: , carga que generan 
sus propios países, 

90. El logro de dichas metas estg sujeto a qué los países latinoameri-
canos, con.el asésbrámiénto' 'de los:organismos internacionales. de. l*a 
región, conozban a fondo laS facetas'del transporte-multimodal interna-
cioi^l y estén en poHdi'ciPnes de presentar y defender debidamente sus 
puntos, de vista en'las próximas;reuniones de Ginebra^ de acuerdo.con las 
posiciones.que se adopten previamente en las respectivas reuniones regio-
nales., como en la ¿jue Se realizará en Argentina por acuerdo del, SELA. 

91. De los informes de las reuniones subregionales y regionales, de Lima 
y Mar-del Plata y ,.de las del GPI citadas a lo largo del presente trabajo, 
surgen una serie de acuerdos y planteamientos pue Configuran diversos 

. .. /áspéctos dé 
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aspectos de la posición latinoamericana en relación con el convenio de 
transporte multimodal internacional. Es preciso reconocer, sin embargo, 
que existen además otros tópicos que por su complejidad y secuelas opera-
tivas y comerciales requieren dé: .un análisis cuidadoso antes de reini-
ciarse el tercer periodo de sesiones del GPI en enero de 1977. Entre 
estas materias se pueden mencionar las siguientes: 
a) Alcance del Convenio. Es preciso determinar cuáles medios de transporte 
abarcará el Convenio y especialmente si se incluye o. no. el transporte aéreo; 
decidir sobre el tipo de carga que podrá, ser objeto del Convenio (carga 
unitarizada, carga fraccionada, carga líquida a granel, carga sólida, a 
granel); aclarar si los vínpulos territoriales conel Estado contratante 
serán sustitutivos o acumulativos (esta es, si se exigirá que concurran 
los tres factores de vinculación - lugar en que el ETM se hape.cargo de 
las mercancías, lugar en que el ETM debe entregar las mercancías y lugar 
en que se expide el documento - o si testará con uno o dos . de ellqs ..para 
que la aplicación, del Convenio sea. obligatoria). . ::n 
b) Habilitación del empresario de transporte multimodal (ETM). Es nece-
sario determinar los requisitos que deberá cumplir una empresa para ser 
autorizada a operar como ÉTiVi,: talès- como nacionalidad , solvencia, garantías, 
actividad-principal (es decir, si- sólo las empresas de transpòrte podrán ser 
ETM); decidir acerca de la responsabilidad legal de los representantes 
locales de los ETM extranjeros ; determinar los servicios que pueden ofrecer 
los ETM extranjeros en relación Pon el comércio irrtérnacioirial dé los países 
en desarrollo ; decidir si el 'Convenio deberá establecer 'que los ETM extran-
jeros han de tener relaciones-co'htráctüálés boti; ETM lócales y' si tales" 
contratos estarían^Sujetos h 'aprobación; determinar qué! tipos 'dé'actua-
ciones de los ETM serán ilícitas, como, por ejemplo, contratos de exclu-
sividad, étc. • ' í!. - ' 
c) El contrato, de transporte rpultimodal y su documento. Resulta esencial 
precisar los aspectos de derecho público.que .deben .ser parte dp las condi-
ciones del contrato, A la vez, es necesario definir las funciones del 
documento : institucionalización del contrato, prueba de recepción de la 
mercancía, evidencia de que el. ETM ha asumido la responsabilidad de 
entregar la mercancía en destino en el plazo convenido y,.en caso de ser 
negociable, título, de propiedad. Teniendo en cuenta las condiciones del ; . 
contrato y las funciones que debe cumplir el documento de transporte . . 
multimodal, correspondería especificar los datos que éste deberá contener., 
Convendría también aclarar que la sola existencia del documento de TM 
constituirá prueba suficiente de que una determinada operación se regirá 
por las cláusulas del convenio. 
d) Seguros y responsabilidad. Sérá precisó revisar los acuerdos 
adoptados por el Grupo Latinoamericano de Seguros en la primera parte del 
tercer período dé sesiones del GPI en materia de seguros de la carga y de 

/responsabilidad del 
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responsabilidad del ETM y en especial decidir sobre la aplicación del 
sistema de red cuando se pueda establecer él' tramo en que tuvo lugar 
el daño a" la carga y la aplicación del-sistema, :de tipo uniforme cuando 
no sea posible determinarlo y, en este último caso, .fijar el límite del 
monto de la responsabilidad, A la vez, sería conveniente especificaren 
el Convenio las exenciones a la responsabilidad del ETM, 
.e) Aspectos aduaneros. Decidir, sobre,la base de las conclusiones a que 
llegó el GrUpo Uatirtóaméricano de ...Aduanas en la primera parte-del tercer 
período de sesiones del GPI, acerca de los aspectos aduaneros que deberá 
contener él Convenio y en especial determinar el régimen aduanero más 
conveniente. Si bien habría que dejar cierta libertad deacción a las 
legislaciones5lracionales'én materia de controles aduaneros y de garantías, 
convendría adoptar en el convenio normas generales que eviten restricciones 
y7faciliten el tránsito de mercancías y el transporte multimodal internacional. 
f.) Relación entre el Convenio y aspectos tecnológicos de la unitarización 
de la carga y del transporte marítimo. Analizar las consecuencias qu'e 
pudieran derivarse de algunas cláusulas del proyectado Convenio en apoyo o 
detrimento de determinada tecnología, en relación con los, intereses de los 
países latinoamericanos. 
92, En el análisis-de los ¡aspectos.-.antes mencionados con miras a determinar 
la posición que deberá adoptar América Latina, es preciso tener en .cuenta la 
documentación y los informes,; .de las reuniones regionales•' y de l$Sv sesiones 
del GPI que se enumeran en el anexo VI, Á'l mi'Smo tiempo1 valdría la pena 
tomar' en consiberacióri-la ;l.egislaqidn rigente en los-paíseS, de;-la región, 
..tanto por el interés .'qwe ft-ifne::en pói*'l& conveniencia de compararla 
con las posiciones'' adaptadas por el . Grupo Latinoamericano y los acuerdos de 
• las reuniones Regionales, ' ? ..." : :---v-
93'..- Hasta ahora, Brasil y Venezuela han sido los únicos países ds Amárica 
Latina que han legislado específicamente sobre transporte multimodal, 
Argentina, Colombia, Chile, México y" Perú sólo han dictado disposiciones 
acerca del tratamiento a los contenedores en el transporte internacional 20/. 
94. La Ley 6,288, de 11 de diciembre de.1975, del Brasil, cuyo texto se 
reproduce en anexo IV, trata de la carga unitarizada y de las unidades de 
carga del contenedor, de las modalidades de transporte, de los.servicios 

20/ Las disposiciones 'legales vigentes en la materia que no se reproducen 
en este trabajo aparecen en el documento Bases para el estudio sobre 
transporte en contenedores (ALALC/SEC/PA/44), Montevideo, jurdb 1973, 
preparado por Tomás Sepúlveda-Whittle. Consultor,en Transporte del 
Programa ÓEA/ALALC en esa época, -

• /de transporte 



- 36 -

de transporte en contenedor, del conocimiento dertransporte multimodal, 
de•la responsabilidad legal, de la prescripción y. nulidad y de las 
mércancías peligrosas;' Reáulta interesante destacar algunos artículos 
de la ley brasileña vinculados a las materias en discusión relacionadas 
con el convenio,. ' . • 

95, Por ejemplo, al referirse aí transporte intermodal' (multimodal) la 
ley brasileña no solamente lo define como es" tradicional, sino que también 
agrega una aclaración: "El agrupamiento y la movilización de mercaderías 
para ser unitarizada.a, así. como las operaciones después de su entrega en 
el punto de destino establecido en el contrato de transporte, no caracte-
rizan transporte intermodal ni hacen parte de él". (Artícúlo 8o, parágrafo 
. único.) 21/ .-..-o 

96, Asimismo, se establecevque':el. transporte interno dé mercancías, sólo 
podrá ser hecho "por empresa brasileria. de reconocida idoneidad técnica, 
comercial y financiera, dirigida por brasileños y cuyo capital'social sea, 
por- lo menos en sus dos terceras partes perteneciente a brasileños y repre-
sentado por acciones nominativas", . (Artículo 9°,.) 

9?, Por otra parte, la ley brasileña establece que, "Solamente podrá 
emitir conocimiento de, transporte intermodal en el comercio'exterior 
brasileño la empresa de transporteñaCiónal definida en él artículo 
9o, legalmente autorizada a operar en el transporte 'intermódal" (artí-
culo 14°, inciso 2o), Asimismo se dispone también que, "Él transporte 
en contenedores en todo el territorio nacional vabío ócargádo pon merca-
derías nacionales o extranjeras, sólo podrá ser h'échó pbr empresas brasi-
leñas ,de,,transporte automotor, ferroviario, aéreo o marítimo, conforme a 
lo definido en el artículo 9o". (Artículo-10°.) Nótese pues que, según 
estas tíltimas disposiciones, el ETM que no es a la vez transportista 
queda excluido d& participar en el tráfico multimodal en el Brasil,: 

98, La aparente severidad de estas "disposiciones en favor de -las 
empresas nacionales, se atenúa al establecerse en el artículo 30° un 
régimen de .reciprocidad: "El Poder Ejecutivo, en la concesión de favores 
y beneficios a contenedores extranjeros, y en el examen de los'acuerdos 
o convenciones internacionales, tendrá siempre en consideración la 
aplicación de los principios de reciprocidad". 

21/ Todos los textos de la ley citados han sido tomados de,la traducción 
al español hecha por el Instituto de Estudios de la Marina Mercante 
Iberoamericaná (Lá .Mariné Mercante Iberoamericana 1976, p. 311 y 
siguientes). 

/99. La 
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93. La responsabilidad del ETM se puntualiza expresamente en el 
artículo 15°, a saber: "Por la emisión de un conocimiento de transporte 
intermodal, la empresa transportadora: 

"I. Se obliga a ejecutar o hacer ejecutar el transporte de la 
mercadería del sitio en que la reciberhasta el sitio designado para su 
entrega al importador, al consignatario o a la persona a quien -el 
conocimiento de transporte intermodal haya sido debidamente endosado. 

."II, Asume plena responsabilidad por la ejecución de todos los 
servicios necesarios al transporte, ásí como.por los;actos u omisiones 
de las perspnas que, corno sus agentes o representantes,-,intervengan en 
su ejecución." . 

100. La norma anterior se"refuerza con las relativas a Responsabilidad 
legal, a que se refieren los artículos 18 al. 21, entre los:cuales se 
estima procedente destacar el artículo 20 sobre exenciones: . "La empresa 
transportadora será exonerada de toda resppnsabilidad por las pérdidas o 
danos a las mercaderías, cuando ocurriere cualquiera de las circuns-
tancias siguientes: 

I. - Error o. negligencia del exportadora embarcador, así-como del 
destinatario. . . 

II. Cumplimiento de instrucciones emanadas de autoridades competentes 
o de persona que tenga poderes para ello. 

III. Ausencia o defectos de émbalaje, 

IV. Vicio propio de la mercadería, 

V. Manipuleo, embarque, estiba p descarga de las mercaderías o 
del contenedor ejecutados directamente por el importador, consignatario 
o sus representantes, 

VI. Encontrarse la mercadería en contenedor que no esté bajo el 
control del transportador, y que no posea su documentación en orden, 

VII. Huelgas, Lock out o dificultades en los servicios de trans-
porte de carácter parcial o.total, pbr cualquier causa. 

/VIII.Explosión 
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VIII. Explosión nuclear o de cualquier accidente, resultante de uso de 
la energía atómica. 

Parágrafq único. A pesar de las exenciones de responsabilidad previstas 
en este artículo, la empresa transportadora contratante será responsable 
por la eventual agravación de las pérdidas o daños cuando factores de su 
responsabilidad concurran para. causarlos. ... 

101. Serió además interesante analizar con detenimiento las cláusulas 
sobre prescripción y nulidad y en particular, la del inciso 20 del 
articulo 22°, acerca de los casos en que no se pueda comprobar el tramo 
del trayecto en que ocurrió la pérdida o daño, en que n.T. cabe a la 
empresa contratante del transporte pagar la indemnización correspondiente, 
con derecho o acción de repetición contra los demás participantes'del 
transporte para resarcirse del valor de la cuota parte de la indemnización 
proporcional a la participación de cada uno en el flete total recibido por 
el transporte integral". 

102» Correspondería tener presente, tan pronto como se publique, el 
reglamento de.la ley brasileñael que seguramente aclarará y comple-
mentará las disposiciones legales que se comentan. 

103. Por su [Darte, en Colombia, por iniciativa del Concejo'Colombiano 
de Usuarios del Transporte (CUTIVA) y bajo su dependencia V responsabilidad, 
se constituyó a mediados de 1975 la Zona Aduanera de Bogotá, con la fina-
lidad principal de ofrecer facilidades a los importadores para la nacio-
nalización de mercancías. La facilitación aduanera y la consolidación 
de carga permite a los importadores controlar el movimiento de produfctos 
desde la descarga del buque hasta su nacionalización, con las consi-
guientes reducciones en los costos de almacenaje y eliminación dé 
riesgos, a la vez que sirve para racionalizar el transporté por camión 
y coordinar los despachos de exportación en contenedores. 

104. Aparte de las zonas aduaneras del CUTMA - que fuera de Bogotá se 
han instalado o están en vías de instalarse en Medellín, Cali, Ipiales 
y Cúcuta - se puede operar en transporte multimodal con contenedores 
cuando éstos se transportan por los Ferrocarriles Nacionales de 

/Colombia, siendo 
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Colombia., siendo sellados en el puerto de entrada, por la aduana, e inspec-
cionados en las estaciones ferroviarias del interior, 

105, Recientemente, Venezuela también ha legislado sobre la materia, al 
dictar el decreto 1628 de 15 de junio de 1976, que rige a partir -del 15' 
de julio de 1976 (véase Ane*o V); ' Esta disposición establece que "las 
empresas legalmente constituidas para:la: explotación dé la industria del 
transporte, podrán ejercer el sistemé dé transporté combinado de mercancías 
de importación, exportación y tránsito por las vías marítima, aérea y 
terrestre". (Art, Io,) - ' 

106, Según puede apreciarse en dicho artículo y. en los tres que le 
siguen, para atender el servicio multimodal. en Venezuela -..al igual 
que en Brasil - se requiere ser, transpprtista legalmente constituido 
y debidamente autorizado. Es evidente pues, que. sólo las empresas de 
transporte pueden operar como ETM ,en Venezuela,- pero no queda claro, 
sin embargo, si el término "empresas legalmente, constituidas para la 
explotación de la industria del transporte" se refiere únicamente a. 
transportistas venezolanos p deja abierta la posibilidad de partici-
pación irrestricta de ETM extranjeroŝ  o multinacionales, . 

107, Resulta de interés el artículo'6o, pues no limita el sistema de -
transporte multimodal a la mercadería transportada én contenedores o * 
en vehículos cerrados ("cavas"), sino que lo amplía a la demás carga, 
con la salvedad que en el primer caso basta que la autoridad aduanera 
los precinte en el puertp de entrada, mientras que si no es posible 
hacerlo, las mércaderías deberán ser "debidamente protegidas",'es:decir, 
acompañadas de custodia de las Fuerzas Armadas de Cooperación, quedando 
el transportista obligado a cubrir los gastos respectivos, 

108,. -El Convenio que se viene estudiando en Ginebra tardará aún varios 
años en aprobarse y otros tantos más en entrar en vigor. En efecto, 
según.se ha indicado, la segunda parte del tercer período de sesiones 
del GPI se celebrará recién en enero.de.1977, en tanto que el cuarto 
periodo del GPÍ se convocará para octubre/noviembre del mismo año, de 
'modo que, en el mejor de los casos, la Conferencia de Plenipotenciarios . 
no podría realizarse antes de mediados de 1978. Y en cuanto a la 
eventual puesta en vigencia del Convenio, la experiencia indica que hay 
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siempre un considerable período de tiempo entre la firma de un convenio 
internacional y la fecha en que se reúnen las ratificaciones para que •.-.: 
entre en vigor. • 

IOS. Mientras tanta, tal como se ha dicho, el tiempo está a favor de la 
consolidación de las reglas por las cuales en la actualidad se está' 
rigiendo .el transporte muitimodal. internacional, las que han sido adop-
tadas unilateralmente por algunos países desarrollados y na contemplan 
los intereses de los países en desarrollo. * 

110, Ante esta situación, Brasil y en menor gradò Venezuela, tal como 
se ha señalado, han adoptado sus propias legislaciones para complementar : 

dentro de su territorio la aplicación de tales reglas mediante disposi-
ciones de derecho público que resguarden sus: intereses, Si otros países -
latinoamericanos empiezan a adoptar disposiciones en este campo, se . 
advierte el peligro que la proliferación de leyes nacionales sobre , . 
transporte muitimodal contribuya a debilitar Ia posición latinoamericana 
como producto de la posible incompatibilidad que pudieran presentar dichas 
legislaciones. Una manera efica2 de contrarrestar este peligro sería el 
estudia y adopciónvde normas comunes regionales sobre transporte-muitimodal 
internacional que traduzcan una. firme posición latinoamericana y¡que-consti-
tuyan un compromiso más completo y formal que el consenso.hasta ahpra obte-
nido en las reuniones del GRULA. Estas normas comunes servirían a los 
países pára adecuar p preparar sus respectivas legislaciones sobre la 
materia a fin de asegurar una conveniente compatibili^acíán' entre ellas 
a nivel de la región y para servir de base a acuerdos bi- o'múltinácio- í: 
nales entre los países latinoamericanos. '.' 

111. Cuando se logre un consenso mundial mediante el Convenio de 1 

Transporte Muitimodal. internacional, como América Latina esperàlos 
países latinoamericanos estarán entonces en condiciones de formular 
una posición más definitiva y eventualmente revisar sus "normas comunes 
y las legislaciones nacionales respectivas. Al respecto, conviene 
recordar qúe los intereses, las necesidades y las coyunturas de América, 
Latina en materia de transporte internacional, así como, de comercio, 
difieren fundamentalmente de aquéllos, que predominan en otras regiones 
y que las condiciones de las rutas y los tráficos.entre, los países lati-
noamericanos y Europa, Japón o América del Norte son- también muy distintas 
a las que se dan en el transporte marítimo entre las naciones industriali-
zadas y otros continentes. 
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Anexo I 

Tercer período de sesiones del Grupo Preparatorio Intergubernamental 

DECLARACION DEL GRUPO DE LOS 77 EN SESION PLENARIA DE 20 FEBRERO 1S76 

Los países en desarrollo participan en esta sesión del Grupo Interguberna-
mental con la intención de jugar un rol activo en la preparación de una 
Convención de transporte multimodal internacional. Ya hemos declarado esa 
intención durante el segundo período de sesiones del Grupo, cuando también 
declaramos que nuestra participación estaba sujeta a ciertas condiciones. 
Esas condiciones incluyen, jnter^alia, que la futura Convención sea elabora-
da dentro del contexto del establecimiento de un nuevo orden económico 
internacional en conformidad con las resoluciones 3201 (S-VI) y 3202 (S-VI) 
de la Asamblea General, adoptadas en su sexta sesión especial, y que 
salvaguarde y promueva el desarrollo económico y social de los países en 
desarrollo, especialmente los menos desarrolados entre ellos. Los países 
en desarrollo consideran, además, indispensable que la futura Convención 
sea compatible con la Convención sobre Código de Conducta de las Conferen-
cias Marítimas y con los acuerdos bilaterales pertinentes y las legisla-
ciones nacionales relativas a reserva de cargas. A estos efectos la futura 
Convención debería contener disposiciones respecto a las conferencias 
marítimas y otros transportistas en sus relaciones con los usuarios, OTM y 
otras partes interesadas, en concordancia con aquellas contenidas en el 
Código de Conducta y en la resolución 25 (Vil) de la Comisión del Transporte 
Marítimo. 

El Grupo de los 77 considera que si alguna disposición en la propuesta 
Convención entra, en cualquier forma, en conflicto con aquellas contenidas 
en el Código de Conducta de las Conferencias í'/iarítimas, deben prevalecer 
las disposiciones de esta última Convención, Los países en desarrollo 
consideran que, si no se hace así, estarían en peligro los logros que han 
alcanzado, así como sus esfuerzos para el desarrollo económico y social 
que llevan a cabo en diversos foros internacionales. 

/Anexo II 





Anexo II 

Tercer periodo de sesiones del Grupo Preparatorio Intergubernamental 

CONCLUSIONES DEL GRUPO LATINOAMERICANO pE SEGUROS 

Introducción 

El objetivo de la reunión del Grupo, compuesto por delegados de 
Brasil, Colombia, Cuba, México y un representante del Pregrama de 
Seguros de UNCTAD, fue analizar las repercusiones que en el campo de 
los seguros podía tener la operación de un sistema de Transpprte 
Multimodal, en especial sobre los países en desarrollo y, con base en 
ello, establecer las condiciones que mejor protegieran los intereses 
de dichos países. 

En este borrador se mencionan los acuerdos tomados en dos reuniones 
del Grupo: la del día 23 de febrero de 1976, por la tarde, y la de la 
mañana del 24 siguiente, Como documentos básicos de discusión se tuvieron 
a mano el informe TD/B/AC,l5/l4, en su versión al español, preparadp por 
la Secretaría de UNCTAD, y el Combined Transport Document aprobado y reco-
mendado por International Shipowners' Associatíon (INSA) en 1974, Se 
tuvieron también como documentos de referencia, la Resolución N8 42 de 
UNCTAD en su Sesión III, celebrada en Santiago de Chile en mayo de 1972, 
así como la Resolución 9 de la Sesión VII de la Comisión del Comercio 
Invisible y de la Financiación relacionada con el Comercio, de la UNCTAD, 
celebrada en Ginebra, Suiza, en noviembre de 1975. 

Acuerdos 

Los acuerdos tomados por el Grupo Latinoamericano de Seguros son 
los que se mencionan de seguido; 

1» Se acepta que la nueva figura jurídica conocida como Operador 
de Transporte Multimodal (OTM) debe ser comitente (por ejemplo, 
que contrata en nombre propio), pues sólo así se tendrá garantía 
de que su participación dará mayor*agilidad al comercio interna-
cional, 
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2. Se considera prudente sustituir los términos "daños ocultos 
producidos durante un transporte" ("concealed damage"), a que se -
refiere la- nota- al;pie N° 43'?' '̂¡n "lâ pájgi'rá- 20 '"'del' ájcfflaifed*' : 
TD/B/AC. Íí?'/14, por el de ".qlañod ocurridos' ei9 üh tramó''nó'lderiti--
ficado". vlla „distinción es 'pertinente'nú solo "porqué "¿1 termino 
"daños ocultos" tiene'una aé'epción précisa, y di'ferénté: ;a' la que dá 
la UNCTAD, en el campo ,pe los'seguros(y ellos nó Tós -cubre el 
seguro dé carga), sino porque''én:\üW'':futû '7rfatií̂ aÍíué! regular las' 
indemnizaciones por 'danos' que tícürran En trarnos no iíáéritificados. 

3. El gnjpo considérá' que el' DTÚ' debe" 'tener responsabilitíad como 
tal, y que ella debe ser1 suiF'iciént'e có'mp para forzarle'Ó poner 
cuidado y esmero en las labores'á él encomendadas.1' ''Este •óítimo 
deseo es porque el grupo "es" consciente de que las'pérdidas que 
ocurran a un cargamento, aun cuando una compañía aseguradora local 
las cubra, representan, a fin de cuentas, una erogación extra 
(para su reposición) ai'páís/importador,'' 5 ' 

4. El sistema de responsabilidad del OTM es doble: 

a) Tiene el OTM responsabilidad civil profesional, y 

b) Tiene réspons'a'bxlidád por dáñós' qü'e ocurran a lá car̂ av-' 

5. Su responsabilidad 'por' daños eTlaPbarg'a debe'eétár'regidá por 
los siáuiérvt'é'é ,pri'ricípiBs "básicos:" ''v n''; * ;c '" ' '• 

a) Será aplicable el sistema '"red'' "IcÜ8Bctocísér''ptÍBCla:'-éáit;ablecer 
el tramo específico donde el daño a la carga tuvo lugar. 
' En'éstos casos, la responsabilidad del DTM;"5sérá ia'riiisma; que 
tienen en la actualidad los diversos transportistas uni-
modales, en sus respectivos -éramos. ' r «0' ' •" •' 

b) Será áplicáble el sistema de monto uniforme cuandó'"nO sea • ' 
posible'establecer el tramo específico" donde el daño tü^o 
lugar. En cuanto áí nivel de dicho límite uniforme, sé'" 
esbozaron las posibilidades,que se mencionan en el punto 6. 

c) En todo caso, él OTM Será responsable directo por los daños 
que pcurran a la carga bajo sü cuidado y la" prueba de que 
no és culpable 'debe recaer sob're él. ; ' ' 

6. Se acordó que el monto de la responsabilidad del OTM, en el caso 
a que se refiere el punto 5.b) debe sar superior al menor de los 

/límites aplicables 
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límites aplicables a los medios de transportes efectivamente 
utilizados en el.viaje en cuestión. (Nótese que loé límites 
de medios no utilizados,en el viaje específico no cuentan,} 
La idea de esto es forzar, al OTM a precisar dónde"el daño tuvo 
lugar y que así pueda vigilaradecuadamente los medios de 
transporte y de manipulación dé carga que utilice.1 Se abordó 
que la diferencia entre el límite de responsabilidad que esta 
Convención establezca y el menor de los límites correspondientes 
a los modos de transporte utilizados en el viaje, debe ser sufi-
ciente para compensar al QTM ¡los-costos que, en promedio, debe 
incurrir para establecer el .lugar donde el daño opurrió» Si 
esto no se diera, el OTM no tendría incentivo1 alguno para 
emprender dicha acción. • '»v.;\ 

Para el establecimiento del monto de la indemnización a que 
se refiere el punto S.b) se expusieron dos posibilidades: 

a) Fijar un pocentaje X por encima del límite inferior de 
los medios utilizados, y 

b) Fijar el limite en un valor promedio (ponderado) de los 
límites aplicables arlos medios de transporte-efectiva-
mente utilizados. La ponderación de ellos será atendiendo 
al "tiempo?'.: en;que lo§;blénes viajaron en caídá"' unri de los 
medios y, qyizás, a algiín facttír que miĉ 1 el'ríelgti atri-
buible a cada modo de transporte. 

7. , Se acordó que este monto uniforme, que se ha" de aplicar en 
los. casos donde no-sel .establezca donde ocurrió el'daño, no debe 
ser,muy altof para no trasladar innecesariamente primas del 
seguro de carga, que puéde.ser expedido en los países en desa-
rrollo, a primas de seguro de responsabilidad civil que, por 
cuestiones de concentración de riesgos, és más probable sean 
suministradas sólo en países desarrollados. -

,8. Se acordó que el seguro de la carga de las operaciones multi-
modales debe - hasta donde ello sea técnicamente factible - ser 
expedido en los países de destino de dicha carga (por ejemplo, 
los dpi cargador o dueño de la carga). Este criterio está funda-
mentado, en. las resoluciones mencionadas eñ la introducción de 
este borrador. 

/Anexo III 



- 45 -

•••'•••• - /• >- " f • • Anexo III; ••"•'•• ''• -

Tercer período de sesiones del Grupo Preparatorio Intergubernamental 

r : INCLUSIONES DEL GRUPO LATINOA¡«ERICANO DE ADUANAS 

El Grupo Latinoamericano de Trabajo sobre cuestiones aduaneras relacio-
nadas con el transporte multimodal .internacional de mercaderías, consti-
tuido por los representantes de Argentina-, Cuba y México,, luego de . 
analizar las cuestiones aduaneras vinculadas con el transporte multimodal, 
en atención a las particularidades institucionales, legislativas y-de orga-
nización de los servicios-aduaneros de los países del-área, a fin de garan-
tizar su efectiva participación en las referidas tareas, considera necesaria 
la inclusión en el proyecto de convenio de algunos de los aspectos que deben 
ser contemplados como normas generales en.el citado proyecto, y que a 
continuación se indican: .,..v , 

I. El régimen aduanero más conveniente de aplicar en el marco del 
transporte multimodal internacional. 

Sobre este tema el grupo de trabajo estima que el régimen de 
tránsito aduanero es el más adecuado para integrar los requerimientos 
del transporte multimodal. Sin embargo, en el proyecto de convenio se 
deberá contemplar que las modificaciones institucionales y de organi-
zación que tengan que realizarse para implantar el sistema no signi-
fiquen erogaciones que puedan resultar demasiado onerosas, 

II. Aspectos de simplificación y armonización de los documentos 
aduaneros utilizados en el transporte multimodal internacional. 

Después de considerar las diferentes opciones, el grupo de 
trabajo estimó que la posición más avanzada que por el momento es 
factible adoptar, es la referente al documento ónico de tránsito 
aduanero, Nq obstante, resulta imprescindible que dicho documento 
esté acompañado por otros que la legislación de cada país estime 
necesarios. 

/III. Facilitación 
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III. Facilitación de los procedimientos aduaneros en las operaciones 
de transporte multimodal internacional. 

Respecto de esta cuestión, el grupo de trabajo considera que se 
debería dejar a las legislaciones nacionales todo lo relativo a los 
controles aduaneros derivados de las operaciones de transporte multimodal, 
dentro de}, espíritu, de facilitar en lo posible, dichos, procedimientos. 

IV. Aplicación de las legislaciones nacionales sobre los sistemas 
de caución o de garantía del interés fiscal. 

El grupo de trabajo, igualmente, estima necesario•que los 
sistemas de caución o de garantía del interés fiáeal sean regulados por 
la legislación de cada paísr, Tíábida cuenta-dé la existencia de instituciones 
de carácter nacional-'que' sé' vérían'-afectadas" con la' creación efe otros 
sistemas y de lo improbable que es, eh la- actualidadel éstablecimiento 
de cadenas o tíe asociaciones garantes* de carácter regional.' 

En todo caso, el grupo de trabajo considera que-Ios ípuntos 
anteriores sean abordados - en el prdyecto convenio, .isobre la base de 
tener en cuenta los intereses de los países' en desarrollo.:-

/Anexo IV 



- 4? -

Anexe, I V 

LEY DEL BRASIL SOBRE 
TRANSPORTE DE CONTENEDORES Y UNIDADES.DE CARGA* 

Ley 6289, | d e ^ l l , _ K I I . 7 S 

A r t í c u l o 1°.- E l t ranspor te de mercaderías i n te rnac i ona l o nac iona l , 
cuando sea efectuado en unidades de carga, será regulado por es ta l e y . 

De l a carga un i t i zada y d e . l a s unidades de carga : 

A r t . 2° . - Para l o s e fec tos de e s ta ley denpmínanse: 

I . Carga un i t i z ada : uno o más volúmenes acondic ionados en una 
unidad de carga. 

I I . Unidad de carga: l o s equipos de t ranspor te adecuados-para l a 
u t i l i z a c i ó n de mercaderías a se r t ranspor tadas , p o s i b l e s de manipuleo 
completo, durante e l recorr ido y en todos l o s medios de t ransporte 
u t i l i z a d o s . 
Parágrafo ún ico. Son considerados unidades de c a r g a , l o s contenedores en 
genera l , l o s p a l l e t s , l a s p re l ipgadas y pua lqu ier otro equipo de t r a n s -
porte que cumplan f i n e s ind icados más a r r i b a ,y que sean de f i n i do s en e l 
reglamento. , . . 

! Del contenedor . 

A r t . 3°.~ E l contenedor para todos l o s e fec tos l e g a l e s , no cpnst i tuye 
embalaje de l a s mercaderías, s iendo considerado siempre.un equipo o 
accesor io del veh í cy lo transportador.,. • 

Parágra fo ún ico. E l concepto de contenedor no a lcanza a l o s veh í cu l o s , 
a c ce so r i o s o p iezas de veh í cu lo s y embalajes, pero comprende sus acce -
s o r i o s y equipos e s p e c í f i c o s , t a l e s como t r a i l e r s , boog ies, rachs y 
módulos, siempre que sean u t i l i z a d o s como parte in tegrante del contenedor. 
A r t . 4 ° . - E l contenedor debe s a t i s f a c e r l a s condic iones t é c n i c a s y de 
segur idad p r e v i s t a s en l a s convenciones i n te rnac i ona l e s e x i s t e n t e s por 
l a s normas l e g a l e s o reg lamentar ias nac iona les , i n c l u s i v e contro l f i s c a l , 
y atender l a s e s p e c i f i c a c i o n e s e s t ab l ec i da s por l o s organismos e spec i a -
l i z a d o s , 

Art._ 5 ° . - Las unidades de carga a que se r e f i e r e e l parágrafo único del 
a r t í c u l o 2° y sus a cce so r i o s y equipos e s p e c í f i c o s mencionados en e l 
parágrafo único del a r t í c u l o 3o, pueden se r de propiedad del t ranspor tador 
o de su agenté, de l importador, del exportador o de persona j u r í d i c a , cuya 
a c t i v i d a d se re lac ione con s i t r anspor te . 

* Traducc ión a l español tomada del Anuar io del I n s t i t u t o de E s t u d i o s de 
l a Marina Mercante Iberoamericana ( I EMMI ) , 1976, pp. 311-314» 

' /De las 
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De l a s modalidades del t ranspor te 

Art . [ 6° . - Transporte nac iona l o doméstico es aquél en que e l punto de 
embarque de l a mercadería y e l de dest ino es tán .s ituados en t e r r i t o r i o 
b ra s i l eño . 

A r t , 7° . - Transporte i n t e r n a c i o n a l e s aquel en que e l punto de embarque 
de l a mercadería y e l de dest ino es tán s i t u a d o s en p a í s e s d i f e r e n t e s . 
Art. > 0 ° E n cuanto a l a forma, e l t rahspor te puede s e r : 

• I . Modal: cuando l a mercaderla.es t ranspor tada u t i l i z á n d o s e un 
s o l o medio de t ranspor te . 

I I . . Segmentado: cuando se u t i l i z a n veh í cu l o s d i f e ren te s y son con-
t r a t a d o s separadamente l o s v a r i o s s e r v i c i o s y l o s d i f e ren te s t ranspor tadores 
que tendrán a su cargo l a conducción de l a mercadería del punto de exped i -
ción" hasta e l des t ino f i n a l . 

I I I . Suces ivo : cuando l a mercadería, para a l canzar e l des t ino f i n a l 
neces i ta se r transbordada para p ro segu i r en un veh ícu lo de l a misma 
modalidad de t r anspor te . 

I V . Intermodal : cuando l a mercadería es t ranspor tada u t i l i z á n d o s e 
dos o rnás modalidades de t ranspor te . 

Parágrafo único. E l agrupamiento y l a mov i l i z a c i ón de mercaderías para 
se r u n i t a r i z a d a s , a s í como l a s operaciones después de su entrega en e l 
punto de dest ino e s tab lec ido en e l contrato de t r anspor te , no ca rac te r i zan e l 
t ranspor te intermodal n i hacen parte de é l , 
Arfc.^9^.- E l t ranspor te doméstico de contenedores en todo e l t e r r i t o r i o 
nac iona l só l o podrá ser rea l izado.por-empresa b ra s i l eña de reconocida 
idoneidad técn i ca , comercial y f i n a n c i e r a , d i r i g i d a por b r a s i l e ñ o s y cuyo 
c a p i t a l s o c i a l sea, por l o menos en sus dos t e r ce ra s par tes perteneciente 
a b r a s i l e ñ a s y representado por acc iopes nominat ivas. 
Parágrafo único. Las empresas que, a1 l a fecha de es ta l e y , vengan expío-» 
tando e l t ranspor te doméstico de contenedores, deberán s a t i s f a c e r en e l 
p lazo de 18 meses, l o s requ i s i t o s , e s t a b l e c i d o s en este a r t í c u l o . 

De l o s s e r v i c i o s de t ranspor te en contenedores 

Art .^Jf f^. - E l transporte: en contenedores en todo e l t e r r i t o r i o nac iona l 
vac í o o cargado con mercaderías nac iona les o ex t ran je ra s , s ó l o podrán se r 
hechos por empresas b r a s i l e ñ a s de t ransporte automotor, f e r r o v i a r i o , 
aéreo o marít imo, conforme a l o de f in ido en e l a r t í c u l o 9o f 

Parágrafo único. Las empresas t ranspor tadoras son responsab les de l o s 
d i s p o s i t i v o s de segur idad para l a i n v i o l a b i l i d a d de l o s p rec in to s , s e l l o s , 
y candados, a s í como por l a s mercaderías dentro del contenedor, durante- e l 
período en que es tuv ie re bajo su re sponsab i l i dad . 
Art._ _1J - E l contenedor ext ran jero y sus a c c e s o r i o s e s p e c í f i c o s s ó l o podrán 
se r u t i l i z a d o s en e l t ranspor te de mercaderías de l comercio del p a í s una 
única vez, y en su desplazamiento entre e l punto en que fuere vac iada hasta 

/ e l punto 
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e l punto donde rec ib i e re mercadería de exportac ión, o de su reembarque 
hac ia e l e x t e r i o r . .n*.; -. i r . ••••j ¡.r- . 
Parágra fo ún ico. Cuando sea^de i n te ré s para" l a economía-nacional y por 
un per iodo t r a n s i t o r i o , p o d r á ' e l Poder. E jecut i vo a u t o r i z a r l a , u t i l i z a c i ó n 
de contenedores 'ext ranjeros 'eñ e l comercio; i n te rno . -.•..-,.-
A r t . 1 2 ° E - l ' Poder -E jecut ivo dispondrá-. mediante reglamento, e l t ratamiento 
a p l i c a b l e a l o s contenedores y demás unidades de carga a q u e se r e f i e r e e l 
a r t í c u l o 2° en l o que cpnc íe rne x a l impuesto de...importación.y.al impuesto 
sobré productos i n d u s t r i a l e s , ..-- ¡ s t j - r~ , . .-< '••••. : , " 
A r t . 13°.- Las mercaderías de exportac ión o : importac ión podrán s e r t r a n s -
portadas en contenedores de:" cua lqu ie r .nacionalidad siempre que se respeten 
l a s normas f i s c a l e s y - l a s p re sc r ipc iones e s t a b l e c i d a s . p o r l a s . l e y e s y 
reglamentos b r a s i l e ñ o s de t ranspor te s , y¡.' 

' : • ^ ' r rl . . .Ir - .. .. . . . 

Del conocimiento de t ranspor te inte.rmodal 

A r t . 14°.- E l conocimiento de t ransporte intermodal emit ido en e l B r a s i l , 
obedecferá a l a s d i s p o s i c i o n e s de es ta l e y , cua lqu iera que. sea e l punto 
f i j a d o para l a recepción o entrega de l a mercadería,::, la,nacional idad del 
exportador, del importador o dé cua lqu ier persona in teresada. . 

1. La em i s i ón d e l conocimiento.de t ranspor te . in termoda l no.impedirá a l a 
empresa" t r an spor tadora e m i t i r documentos re ferentes a o t r o s s e r v i c i o s que 
sea necesar io u t i l i z a r , 'de acuerdo con l a s l eyes y reglamentos en v i g o r . 

2. Solamente podrá emi t i r ' conocimiento de ¿transporte, intermodal , en ¡e l .. 

comercio e x t e r i o r b ra s i l eño l a empresa de- t ransporte .nac iona l , -def in ida -

en e l a r t í c u l o 9 o , legalmente autor izada a operar.<©.n, e l ; . t ransporte i n t e r -

3. E l Poder E jecu t i vo es tab lecerá l a s cond i c i ones .pa ra , l a emis ión"be-

conocimientos¡de t ransporte intermodal: en el- comercio interno,; , 

A r t . 15°.- Por l a émis iótvde un conocimiento de t ranspor te in termoda l , l a 
empresa t ranspor tadora : 

I . Se o b l i g a a e jecutar o hacer e jecutar e l transporte, de l a 
mercadería del s i t i o en que la. rec ibe hasta e l s i t i o designado para su 
entrega a l importador, a l cons i gna ta r i o o a l a persona a quien e l conoc i -
miento de t ranspor te Intermodal^baya s ido debidamente endosado, . 

• - I I . ' Asume p i eha i re sponsab i l i dad por l a ejecución- de todos l o s » 
s e r v i c i o s necesarios- a l t r a n s p o r t e , a s í como r p o r los: a c to s u omis iones 
de l a s personas que, como sus agentes o representantes, intervengan ,en. 
su e jecuc ión, ' " ' L • '• ..;•': .. • • . 
A r t . 16°.- E l conocimiento de t ranspor te i n te rmoda l , f irmado por e l t r a n s -
portador, debe ob l igator iamente-contener: .y- , •'••••.i • 

I . - E l número de orden y l a i n d i c a c i ó n "negoc iab le " o "no negoc iab le " 
en e l o r i g i n a l , pudiendo emi t i r se .otras ibopias, no negoc iab les , - , 

I I , E l nombre p denominación y. l a d i r ecc i ón del t ranspor tador , 
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del éxportádor, del importador o del cons ignatar io , cuando no ; se^ emit ido 
a l portador. 

I I I . La fecha y e l l u g a r de. emisión. - •-. .. . , * . ,1' 
ÍV , E l l u g a r de recepción de l a mercader ía y e l l u g a r de entrega. 

V, La natura leza de l a s mercaderías,,,su.^condicionamiento, marcas 
'.y números para su i d e n t i f i c a c i ó n , puestos en forma bien l e g i b l e por. e l 
exportador en e l embalaje o en e l propio bu l to , s i l a mercadería no-
es tuv ie re e'mbalada, - . . - . . : . 

V I , E l número de b u l t o s o de p iqzas y su peso bruto. 
V i l . La dec l a rac ión del v a l o r de; l a mercadería, en caso,de que e l l a 

' Séá -ex ig ido ' : por parte del embarcador. 1 ' 

V I I I . Las' condic iones de competenp ia . jud ic ia l o a r b i t r a l » 
I X . Las condic iones del contratd.de t ranspor te . 
X. Los v a l o r e s de l o s f l e t e s y t a s a s , s i hubiere, cíe cada modalidad 

de t ranspor te u t i l i z a d o , con. l a i n d i c a c i ó n "Ipaga.do" en e l ac to del embarque 
o "a pagar" en des t ino . 

X I . K m s : c l áu su l a s que l a s par tes acuerdan, siempre que no 
cont ra r íen l a l e g i s l a c i ó n . . • . . . . 
1) La empresa t ransportadora podrá recfiazar e l t ranspor te o.cons ignar, 
re servas en e l conocimiento de transporte, intermodal , cuando considere 
' inexacta' l a de s c r i p c i ón de la -mercader ía hecha por e l exportador. . 

2) EL exportador indemnizará a Ip. empresa transportadora, p o r todas l a s ' 
pérd idas y daños r e s u l t a n t e s de l a i n e x a c t i t u d o f a l sedad de_ l o s elementos 
que l e compet í ' cons ignar en ,el•conocimiento de transporte, intermodál . 
E l derecho de l a empresa t ransportadora a ta l„ indemnizac ión no l a ex imirá 
de ' ' las re sponsab i l i dades y Qbl igac- iorps •prev is tas en e s ta l e y .y en e l 
conocimiento de t ranspor te intermodal, 
A r t . 17o . - E l r e t i r o o recepc ión de l a mercadería descr i ta, en el, c o n o c i -
miento de t ranspor te intermodal- será considerado como prueba .de e f e c t i v a 
entrega p ó r - l a empmsa t ranspor tadora a l - impor tador , a l c on s i gna t a r i o o 
a quien re su l te legalmente designado para ese f i n , en e l s i t i o de la - • 
descarga o de des t ino . 

1 • • : ... De.'la re sponsab i l i dad l e g a l ,. . 

A r t . 18°..- En caso de s u f r i r a ve r í a un contenedor con mercaderías dé impor-
t a c i ó n o exportac ión, se redactará;,un "ac ta de a v e r í a " , asegurándose a 
l a s pa r te s - i n te re sada s e l derecho de in specc ión , de acuerdo con l a l e g i s -
l a c i ó n v i gente . . ' 

!< ArWjLg^.* - La empresa t ransportadora será responsable por l a s pérd idas o 
daños a l a s mercaderías, desde su recepción hasta su entrega. 
Parágra fo único. La mercadería que no fuere entregada por l a empresa 
t ransportadora en e l p lazo máximo de 90 días, a cpntar de l a fecha f i j a d a 
en e l - ' contrato de ' t r an spo r te , será considerada como pérd ida, sujetando a 
l a empresa a l a s indemnizaciones correspondientes. 

/Art. 20 
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Art. 20°»- La empresa transportadora será exonerada de toda responsabilidad 
por las pérdidas y daños a las mercaderías, cuando ocurriere cualquiera de 
las circunstancias siguientes: , . 

. I . E r r o r o neg l i genc i a del' exportador o embarcador, a s í como del 
d e s t i n a t a r i o , ' < ' " . 

I I . Cumplimiento de i n s t rucc i one s emanadas de autor idades compe-
tentes o de persona que tenga poderes p a r a ' e l l o . 

I I I . Ausencia o defectos de embalaje. 
I V . V i c i o propio de la: mercadería, • 

V. Manipuleo, embarque, e s t i ba o descarga de l a s mercaderías o 
del contenedor ejecutados directamente por : e l importador, con s i gna t a r i o 
o sus representantes, 

V I . Encontrarse l a mercadería en contenedor que no' e s t é .bajo e l 
cont ro l del. t r a n s p o r t a d o r y que no posea su-documentación:en orden,. 

V I I . Huelgas , lock out o d i f i c u l t a d e s en l o s se rv i c i o s ' de t ranspprte 
de carác ter p a r c i a l o t o t a l , por cua lqu ier causa. >. 

V I I I . Exp lo s ión nuclear o de cua lqu ier acc idente re su l t an te de uso 
de l a energ ía atómica. 
Parágrafo ún ico. A pesar de l a s exenciones de re sponsab i l i dad p r e v i s t a s 
en este a r t í c u l o , l a empresa t ransportadora contratante será responsable 
por l a eventual ag ravac ión dé l a s pérdidas o daños cuando f ac to re s de su 
re sponsab i l i dad , concurran para causa r lo s . . . ; 

Art.^ 21°,-. En caso de l i t i g i o re su l t an te de un t ranspor te in termoda l , l a 
j u r i s d i c c i ó n para d i r i m i r e l p l e i t o será l a s i tuada en e l s i t i o e s t ab lec ido 
en l a e l a ú s u l a que f i gu re en e l conocimiento- del t ransporte¿ . 
Parágrafo ún ico. Facú l tase a l t ranspor tado^ y a l propietar io, de l a merca-
der ía a d i r i m i r sus p l e i t o s recurr iendo a l a r b i t r a j e . 

De l a p re sc r i pc i ón y nu l idad 

A r t . 22°.- Las empresas t ransportadoras que p a r t i c i p a n de l a e jecuc ión de 
cont ra tos de t ranspor te intermodal, de acuerdo con l a s . c o n d i c i o n e s p r e v i s t a s 
en este a r t í c u l o , ..son so l idar iamente responsables ante e l exportador e 
importador. La reclamación r e l a t i v a a l contrato de t ranspor te podrá se r 
d i r i g i d a por e l exportador o por e l importador a cua lqu iera de l o s t r a n s -
portadores. ... 

1. En caso de pérdida o daños ocurridos durante el transporte, el expor-
tador o el importador podrán accionar directamente, contra la empresa que 
contrató. e,l transporte o a aquélla responsable por la mercadería, según 
sea el caso. 
2. .;• Cuando no quedare comprobádb en qué etapa l a pérdida o daño tuvo l u g a r , 
cabe a l a empresa contratante del t ransporte pagar l a indemnización 
correspondiente, cpn derecho a acc ión de r e p e t i c i ó n 'contra lo s : demás 
p a r t i c i p a n t e s del t ranspor te , para r e s a r c i r s e del v a l o r de l a cuota parte 
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de l a indemnización proporc iona l a. l a ^ p a r t i c i p a c i ó n de cada uno en ,e l 
f l e t e t o t a l r ec ib ido por e l t ransporte i n t e g r a l . 
3. La indemnización debida por e l t ranspor tador será hecha en base a l 
v a l o r consignado en l a f ac tura comercia l , 
A r t . 23° , - E l derecho de rec lamación Contra e l exportador en cuanto a BewiMuaBwwHi 
pérd idas o daños prescr ibe a l año , .a pontar de l a fecha de l a descarga 
o aquélla en que l a s mercaderías debieron se r entregadas, 
A r t . 24° . - Las e s t i p u l a c i o n e s que cont ra r íen l a s d i s p o s i c i o n e s de es ta 
l e y , en todo o en par te , serán cons ideradas nu l a s . 

• De l o s i n c e n t i v o s 

A r t . 25° . - No habré i n c i denc i a de sobre ta sa de peso o cuta je para e l 
t ranspor te de contenedores, .cargados o v a c í o s . .-. -•;.. 
A r t . 26°«- Los contenedores y sus accesor ios, e s p e c í f i c o s , en su cond ic ión 
de equipos de t r anspor te , gozarán de los. s i g u i e n t e s i n c e n t i v o s : 

I . Exención de l a s t a s a s de mejoramiento de l o s puertos , 
I I . Exención del a d i c i o n a l a l f l e t e para l a renovación de l a 

marina mercante. , 
I I I . Exención de l a s t a s a s de almacenaje, durante e l período, a 

s e r determinado en e l reglamento y de l a s t a s a s p o r t u a r i a s , excepto l a 
t a b l a C (capataces} . 
1, Excedido e l p lazo a. que se r e f i e r e e l i n c i s o I I I de/este a r t í c u l o , 
l a s t a s a s debidas serán cobradas con una reducción mínima del 10 
2, Las t a s a s a que .se r e f i e r e n l o s i n c i s o s I , I I , I I I , de .este a r t í c u l o 
i n c i d i r á n , no obs tante , sobre l a s mercaderías t r an spor tada s en l o s 
contenedores, a tend idos l o s p l a zo s , e s t a b l e c i d o s en l a l e g i s l a c i ó n 
po r tua r i a en v i g o r , 

3, No se inc luyen en l a exención p r e v i s t a én este a r t í c u l o l o s a c ce so r i o s 
y equipos e s p e c í f i c o s de contenedores importados para e l t ranspor te 
doméstico de mercaderías, s a l v o a q u e l l o s .que fueren admit idos bajo "¡régimen 
aduanero e s p e c i a l . 
A r t . 27° . - E l contenedor v ac í o , - t r a t ándo se de l a s operaciones de embarque 
y desembarque,-quedará, exento del a d i c i o n a l a l f í a t e para l a renova-
c ión de l a marina mercante,;, de l a • t a sa de mejoramiento de l o s puertos 
y de l a s demás t a s a s p o r t u a r i a s que no correspondan a una rea l cont ra -
p re s tac ión de s e r v i c i o s , reduciéndose en un 50 °/o los v a l o r e s de la. 
t a b l a C ( capataces ) , a s í como las,demás t a b l a s que correspondan a una 
r e a l cont rapres tac ión de s e r v i c i o s . 
A r t . 28° , - La remuneración de l persona l de e s t i b a o de capataces , cuando 
sea u t i l i z a d o en l a mov i l i z ac i ón de contenedores l l e n o s , será sobre l a 
base del peso bruto t o t a l ; cuando esté.n v a c í o s será s ob re . l a base del 
50 % de l a t a s a de los. contenedores. 
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De l a s mercaderías p e l i g r o s a s 

A r t . 29°. - E l exportador, a l entregar para su embarque mercaderías p e l i -
g r o s a s X i n f l a m a b l e s , exp los ivos , , c o r ro s i vo s o a g r e s i v o s ) debe o b l i g a t o r i a -
mente informar e l p e l i g r o que l a s mismas representan, ind icando l a s 
precauciones que deben ser tomadas. r 

Parágrafo único, Las' mercaderías p e l i g r o s a s entregadas por e l embarcador 
s i n cumpl ir l o d i spuesto en este a r t í c u l o , podrán se r descargadas, 
tornadas i n o f e n s i v a s o , d e s t r u i d a s en cua lqu ie r momento y l u g a r s i n 
indemnización a l exportador u o t ro interesado. Por. l o s p e r j u i c i o s 
causados a l veh ícu lo t ranspor tador , re su l t an te del a t r a s o para adoptar 
a q u e l l a s p rov idenc ia s , será responsable e l expedidor o embarcador. 

De l a s d i s p o s i c i o n e s genera les 

A r t . 3 0 ° , - E l Poder E jecu t i vo ,en l a cpfTcesidn de favores y bene f i c i o s Q 
contenedores ex t ran je ros , y en é l examen de l o s acuerdos o convenciones 
i n te rnac i ona l e s , tendrá siempre en cons iderac ión l a a p l i c a c i ó n de l o s 
p r i n c i p i o s de rec ip roc idad , 
A r t , 31° . - E l p lazo de t ranspor te será f i j a d o de común acuerdo entre e l 
exportador o importador y l a empresa t ransportadora y consignado en e l * . ;.' • ' í 
conocimiento de t ranspor te intermodal o documento que l o s u s t i t u y a . 
A r t . 32° . - La entrega de l conocimiento de t r an spo r te , debidamente cumpl i -
mentado, prueba l á e x i s t e n c i a de uñ contrato de t ranspor te , a s í como l a 
recepción de l a mercadería por l a empresa t ranspor tadora . 
A r t . 33P . - La presente l ey entrará en v i g o r a p a r t i r de l a fecha de su 
pub l i c ac i ón , derogándose l a l e y 4,90?, del 17 de diciembre de 1965, s a l vo 
l o d i spuesto en e l parágra fo único de este a r t í c u l o , l a ley 5.395, de l 
23 de febrera de 1968 y demás d i s p o s i c i o n e s en con t ra r i o , . 
ParágtHfó ún ico. Las d i s p o s i c i o n e s de l a l e y 4,90?, de l 1? de diciembre 
de 1965, referente a l impuesto de importac ión y a l impuesto sobre produc-
t o s i n d u s t r i a l i z a d o s 'permanecerán en v i g o r hasta l a expedic ión por e l 
Poder E jecut i vo del reglamento de esta l e y . 

•i •• 
Ernesto G e i s e l , Antonio F. Azéredo da S i l v e i r a , Mario H, Simonsen, 
D irceu Araujo Nogueira, Severo Fagundes Gomes, Joao Paulo dos Re i s 
Ve l l o so , 
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Anexo V 

'" "•• ' •••.••'.•••• Oí.' 
VENEZUELA 

• : .. .. ' Decreto número 1,628 - 1 5 de. jun iq .de. 1976 ' 

Ca r l o s Andrés .Pérez,.. E: ¡, •. 
. i • . . • Pres idente de,-^a,- Ftepúbliqa,. .,, 

En uso de .la a t r i b u c i ó n que l e .confiere rg^ o r d i n a l 10° del. a r t í c u l o , 
150 de l a Cons t i tuc i ón Nac iona l y de conformidad,.cp.n.^ej ^rtípulo..6°. 
l e t r a b) y e ) de l a Ley de Aduanas,,, _ . f' 

Considerandos 

Que l a i n d u s t r i a del t ranspor te requiere del apoyo del E jecu t i vo 
Nacional mediante e l o torgaf i fnto - ; d§ f a c i l i d a d e s .para,.p.oner gn .práct i ca : i 

e l s i stema : de t ranspor te .combinado-, a objeto de que je.s,té en papa'cidád 
de p r e s t a r un s e r v i c i o . e f i c i e n t e abastec imiento de, b ienes 
en genera l , para todas l a s reg iones del p a í s ; .; . . .... 

v • . .• ., . Considerando: . • ....,,.,. • 

;Que es deber del. Gobierno-Raciona], : i n c e n t i v a r : t a L a c t i v i d a d y,jpermitir 
o-l' desa r ro l l o . d.e esta, i n d u s t r i a con, co s to s .de t operac ión razona^rés.| a.' f i n 
de que redunde en bene f i c i o c o l e c t i v o ; - , - -. - ,..¡- .,.. ...;•,. * i ~ • -•••-••• ........ 

• . . C o n s i d e r a n d o . . .. 

Que l o s organismos o f i c i a l e s competentes han venido rea l i zando l p s -
e s tud io s en t a l sent ido, , de l o s cua les se -ev idenc ia l a necesidad de 

• e s tab lecer r e g l a s que permitan l a a g i l i z a c i q n de esitp medio de. comunica-
c ión, i o , cua l .coadyuvará..a e v i t a r congestiariamientas en, l o s puertos y 
aeropuertos del p a í s , s i n p e r j u i c i o de l o s necesar io s controles, f i s c a l e s 
para e l t ranspor te de l a s mercaderías, 

.••••" . Decreta.,:. - . ' . .••-•:•: 

A r t í c u l o 1o - Las empresas legalmente c o n s t i t u i d a s para l a exp lo tac ión 
de l a i n d u s t r i a de l t r anspor te , podrán e je rcer e l s i stema de t ranspor te 
combinado de mercancías de importac ión, exportac ión y t r á n s i t o , por l a s 
v í a s marít ima, aérea y t e r r e s t r e . 

A r t í c u l o 2° - A l o s f i n e s p r e v i s t o s en e l a r t í c u l o a n t e r i o r , l o s 
i n teresados deberán r e g i s t r a r s e en l a D i recc ión de Aduanas de l M i n i s t e r i o 
de Hacienda mediante l a cons ignac ión de l o s documentos que l o s a c red i te 
legalmente como t r a n s p o r t i s t a s . 

/Artículo 3o 



- 55 -

A'rtÍGulo 3o - ' Una vez cumplidb el-trámite^ ah quera© refiere, e l a r t í c u l o 
anter ior, - deberá s o l i c i t a r s e la• au to r i zac ión correspondiente, para l o cua l 
se ind icará l a modalidad de transporte a u t i l i z a r . 

A r t í c u l o 4o - Todas l a s empresas a l a s cuales se lee-haya otorgado 
l a concesión a 'que se re f i e re este Decreto, en e l caso de mercancías de 
importación, quedan ob l i gadas a pres tar en e l l u ga r de entrada a l p a í s 
una garant ía su f i c i en te que cubra l a s ob l i gac iones -para con e l F i sco 
Nacional , hasta e l l u ga r nacional de dest ino hab i l i t ado para 1S importación. 

A r t í c u l o 5o - E l despacho de l a s mercancías por l á o f i c i n a aduanera 
receptora se hará mediante una re l ac ión de l o s cargamentos d i r i g i d a a l a 
autor idad aduanera del l u g a r de dest ino. Asimismo, se expedirá una ' 'guía 
de Ruta" en l a cual se indique l a v í a a u t i l i z a r s e , debiendo ser és ta 
conformada en cada uno de l o s s i t i o s en donde ex i s t a un Rjesto de Resguardo 
en dicha v í a . 

A r t í c u l o 6o - De acuerdo a l a naturaleza de l a mercancía, cuando e l 
transporte de ésta se haga combinado por v í a marítima, aérea o t e r r e s t r e , 
deberá hacerse uso de veh ícu los cerrados (cavas ) debidamente precintados 
por l a autor idad aduanera. Cuando no sea pos ib le u t i l i z a r este t i p o de 
vehículo l a s mercancías deberán ser debidamente proteg idas. 

A r t í c u l o 7° - La autor idad aduanera del l u ga r de dest ino de l o s carga -
mentos, una vez v e r i f i c a d o s és tos con l a re l ac i ón y l a Guía de Ruta y 
encontrados en orden, estampará l a constancia de conformidad en dichos 
documentos y l o s devolverá oportunamente a. l a autor idad aduanera del l u ga r 
de procedencia, a objeto de que esta últ ima l i be re l a garant ía a que se 
r e f i e r e e l a r t í c u l o 4o de este Decreto. 

A r t í c u l o 8o - En casos de accidentes v i a l e s , l o s interesados deben 
p a r t i c i p a r l a novedad en e l menor tiempo pos ib le a l cuerpo de l a s Fuerzas 
Armadas de Cooperación más inmediato o, en su defecto, a cua lqu ier otra 
autor idad f i s c a l a objeto de que é s ta s tomen l a s medidas necesar ias en 
resguardo de l o s in tereses dpi F ispo Nac iona l , Una vez terminadas l a s 
aver iguac iones del caso, deberán despachar l o s cargamentos a su dest ino 
f i n a l con l a s observaciones correspondientes. 

A r t í c u l o 9o - Só lo en aque l lo s casos en que e l t r a n s p o r t i s t a no haya 
prestado l a ga ran t í a a que se re f i e re e l a r t í c u l o 4° de este Decreto, l o s 
cargamentos podrán ser despachados mediante l a custodia de l a s Fuerzas 
Armadas de Cooperación. En esta oportunidad e l t r an spo r t i s t a queda 
obl igado a s a t i s f a c e r l o s ga s to s respect ivos . 

A r t í c u l o 10° - E l incumplimiento de este Decreto dará lugar a l a suspen-
s ión temporal de l a concesión y, en caso de re inc idenc ia , a l a revocator ia 
d e f i n i t i v a de aqué l l a , s i n per ju i c i o de a p l i c a r l a s demás sanciones a que 
haya l uga r de acuerdo a l a gravedad de l a f a l t a . 

A r t í c u l o 11° - E l presente Decreto entrará en v igenc ia e l 15 de j u l i o 
de mi l novecientos setenta y s e i s , a p a r t i r de cuya fecha quedarán 
revocados l o s permisos otorgados por e l M i n i s t e r i o de Hacienda, con 
anter io r idad a l a pub l i cac ión de este Decreto, 

/Dado en 
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Dado en Caracas, a. l o s quince días! del mes de jun io de mi l novecientos 
setenta y s e i s . - Año 167° dé l a Independencia y 118°; de l à Federación. 

( L . S . ) r ' ! / ' ^ . 1 • 
] ' ' C a r l o s Andrés Pérez 

Refrendado. í . 
El M i n i s t r o de Hacienda, ' ; 

' ( L . S . ) y ^ „ : _ ! j; 
i ; " Héctor Hurtado 
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países en desarrollo. Informe preparado.a petición de la 
secretaria de la UNCTAD por Hugo Opazo. Ramos, Director del 
Departamento de Política Comercial .déla ALALC. 
Ginebra, 19?5. 21 p. . 
(TD/B/AC.15/15) 
Publicado también en inglés. 

Las operaciones de transporte multimodal internacional y 
las aduanas. Informé' preparado a petición ̂e.,la secretaría 
de la UNCTAD "por la secretaría-del Consejo de Cooperación 
Aduanera, Bruselas. . , ; ; \ ;; 
' Ginebra, 1974.~ 13 p. '••-.,-; 

(TD/B/AC. 15/7/Add. 4) : -....s y. x 
Publicado también en inglés. 
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G, Relación entre el Convenio TM y aspectos tecnológicos 
de la unitarizaciÓn de la carga 

ALALC: Informe acerca de la Conferencia Naciones, Unidas/OCMI 
sobre el transporte interrjacional en contenedores, cele-
brada en Ginebra del 13 de noviembre:al 2 de diciembre 
de 1972, 
Montevideo, 1973. p, 
(CEP/Repartido 1532). 

- , Bases para el estudio sobre transporte en contenedores. 
• Montevideo, 1973. 150 p„ . 
. (ALALC/SEC/PA/44) j , , . ' , 

El Anexo III contiene!los textos de. disposiciones 
legales sobre contenedores vigente^ a 1973. 

CEPAL: 

ECOSOC: 

Facetas económicas e, institucionales de las nuevas 
tecnologías de transporte en América Latina. 
Santiago,. Chile, .1974. 101 p. .,, 
(E/CEPAL/L.113) ! 
Publicado también -en inglés: Economic .and Institutional 
Implications of the New Transport Technologies in Latin America, 

Transporte intermodal internacional: Los problemas inmediatos 
de América Latina y un programa de acción institucional. 
Santiago, Chile. 1974. 25 p. 
(E/CN.12/L.103/Rev. l) 

Intermodal Transport in iihe Caribbean Region - 1973. 
Port of Spain, 1974, 
(ECLA/POS 74/5) 

11 p. 

Conferencia Naciones Unidas/OCWI sobre el transporte inte]>-
nácional en contenedores: Conascuencias económicas, especial-
mente para los países en desarrollo, de la propuesta convención 
sobre el transporte internacional combinado de mercaderías ... 
Nota del Secretario General. 
Nueva York, 1972, 21 p. 
(E/5111) 
Publicado también en inglés. 
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G. Relación entre el Convenio TM y aspectos tecnológicos de la 
unitarización de la carga (Cont.) 

NU/OCMI: Convenio internacional sobre la seguridad de los 
contenedores (CSC) 
Ginebra, 1972. 29 p. 
(E/CONF.59/45) 
Publicado también en francés, inglés y ruso. 

UNCTAD: Consecuencias económicas y sociales del transporte inten-
modal internacional en los £aises en desarrollo. 
Ginebra, 1975. ¿ 43J p. 
(TD/B/AC.15/13) 
Publicado también en inglés. 

Aspectos técnicos y financieros de las tecnologías modernas 
de transporte utilizadas en las operaciones de transporte 
multimodal. „ 
• Ginebra, 1975«, ¿ A3J p, 
(TD/B/AC.15/15) 
Publicada también en inglés, 

Protección de los intereses de los usuarios: el desarrollo 
tecnológico y el transporte multimodal. Informe de la 
secretaría de la UNCTAD. 
Ginebra, 1975. 14 p. 
(TD/B/C,4/127/Supp. 7) 
Publicado también en inglés. 

Operaciones de transporte multimodal internacional. Informe 
de la secretaría de la UNCTAD. 
Ginebra, 1974. 34 p. 
(TD/B/AC.15/7) 
Publicado también en inglés. 
Contiene párrafos sobre "aspectos documentales", "seguros 
y responsabilidad", "aduanas" y "ámbito de aplicación". 





ABREVIATURAS 

ALAF 

ALALC. 

BIMCO 

CCC 

CCI 

CEPAL 

CEPE 

CIM 

CMR 

CNUDMI 

Asociación Latino.Americana de Ferrocarriles 

Asociación Latinoamericana de Libre Comercio 

Conferencia Marítima Internacional y del'Báltico 

Consejo de Cooperación Aduanera 

Cámara de Comercio Internacional 

Comisión Económica de las Naciones Unidas para América Latina 

Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa 

Convenio Internacional sobre Transporte de Mercaderías 
por Ferrocarril 

Convenio relativo al contrato de transporte internacional 
de mercancías por carretera 

Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil 
Internacional 

COMBICONBILL Conocimiento de embarque de transporte combinado, adoptado 
por la BIMCO en enero de 1971 

ECOSOC 

ETM 

FIATA 

FBL 

GPI 

GRULA 

Consejo Económico y Social de las Naciones Unidas 

Empresario de Transporte Multimodal Internacional 

Federación Internacional de las Asociaciones de Expedidores 
y Asimilados 

Conocimiento de embarque de transporte combinado, adoptado 
por la FIATA en marzo de 1971 

Grupo Preparatorio Intergubernamental para un convenio 
sobre el transporte multimodal internacional 

Grupo Latinoamericano del GPI 

/JUW\C 
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JUNAC 

OCMI 

OCTI 

TM 

UNCTAD 

Junta del Acuerdo de Cartagena 

Organización Consultiva Marítima Intergubernamental 

Office central des transports internationaux par chemins 
de fer • . • ! ^ 

\ • ¡ i 
Transporte Multimodal Internacional. 

Conferencia' de la§ Naciones Unidas sobre Comercio y 
Desarrollo ¡ 
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