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SINTESIS

Pese a que las corrientes comerciales de los paises desarrollados han utilizado
numerosos sistemas de unitarizacidn de la carga, y en especial los contenedores,
desde comienzos de los afios sesenta, en los puertos de los palses latinoamericanos
y del Caribe 8stos comenzaron a introducirse de manera creciente en los Gltimos
afios del decenio de 1970. Como consecuencia de ello, los sectores plblice y
privado de la regibn han realizado grandes inversiones en buques y equipos apro-
piados para la manipulacidn de carga a fin de facilitar el transporte como también
las operacicnes de carga y descarga en los puertos. No obstante, para cbtener el
miximo de provecho de la unitarizacidn de la carga es preciso tener en cuenta que
los contenedores y demfs unidades para agrupar la carga no deben tratarse tan solo
como ofro medio de empacar mercancias para su transporte, sino m8s bien como un
sistema de transporte totalmente nuevo.

A los efectos de examinar los requisitos institucionales de la unitarizacidn
de la carga, el capitulo II del presente documento analiza la evolucidn y los
efectos de los sistemas de transporte de autotransbhordo y en contenedores, y
diversas actividades realizadas en esta regibn para hacer que los porteadores,
cargadores, etc. recurran mis a estos sistemas, mientras que el capitulo III
evalfia la necesidad de crear una infraestructura institucional apropiada para el
transporte de la carga unitarizada.

A fin de aprovechar plenamente las ventajas de la unitarizacién de la carga,
es preciso realizar diversos cambios institucionales que permitirfan el movimiento
ininterrumpido de dichas unidades desde su origen hasta su destino, sin descarga
intermedia para inspecciones aduaneras y el despacho oficial de la mercancia en
el punto de destino. Estos cambios, que se analizan en el capitulo IV, incluyen
la adopeidn de convenios de trinsito aduanero y de transporte multimodal, como
asimismo de un convenio regional para limitar la responsabilidad civil de los
transportistas que se dedican a operaciones de transporte terrestre, a fin de crear
una infraestructura legal para el traslado directo de la mercancia; la creacidn de
terminales de carga interiores en los cuales puedan ofrecerse los servicios
complementarios que ordinariamente se prestan en los puertos, y la reduccidn,
simplificacidn y armonizacidn de los requisitos, procedimientos y documentos
comerciales y gubernamentales.
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I.' INTRODUCCION

Tradicionalmente, las operaciones de trarsporte se caracterizaban por el hecho

de que las mercancias se empacaban en pequeﬁas'unidades no uniformes (sacos, fardos,
jabas, barriles, etc.) ¥y por.que los sucesivos porteadores 'y el propietario de la
mercancia o un agente que actuaba en su nombre se regian por contratos indepen-
dientes para los servicios de transporte que se prestaban desde el origen hasta

el destino. Por lo general, se des1gna a esta clase de operaC1ones de transporte
como segmentadas. :

A fines de los afios cincuenta se 1ntrodujo und 1mportante innovacidn tecno-
1logica que dio un vuelco espectacular a las operaciones de transporte segmentadas.
Dicha innovacifn. permite consolidar los distintos bultos de carga en unidades de
tamafio estindar tales como los contenedores. Si bien podria.parecer que esta
consolidacidn no constituye un gran avance, fue sin embargo revolucionario y se
analiza con cierto detenimientc en el préximo capitulo. Aungue el objetivo
perseguido inicialmente con la utilizacidn de contenedores fue reducir los costos
de manipulacidn de la carga en los puertos, esta innovacidn tecnoldgica ha produ~
cido enormes beéneficios a través de casi toda la cadena de distribucifn y, al
mismo tiempo, ha tornado apremiante introducir modificaciones en. la infraestructura
institucional. En realidad, la revolucifn gque trajo comnsigo la unitarizacidn en
la manipulacién y transporte fisicos de la mercancia ha dade lugar a la necesidad
de una revolucidn aun mayor en la infraestructura institucional del transporte
para facilitar las operaciones de transporte multimedal,l/

La infraestructura institucional del transporte comprende todos los requi-
sitos legales, comerciales y documentales para el movimiento tanto internacional
cuanto interno de mercancias. Dicha infraestructura, que evoluciond a partir del
movimiento segmentade se basa en el concepto fundamental de que el punto en que
la mercancia cambia de manos fisicamente o de hecho y, por lo tanto, en que
comienza y termina la responsabilidad por pérdidas, es el costado de la nave o
el ferrocarril en los puertos. 2/ Sin enbargo, como consecuencia de los efectos
pricticos de la unitarizacifn de la carga, en especial a través del creciente uso
de 'los contenedores, los puntos en que empieza y termina la responsabilidad para
hacerse cargo y entregar la carga han cambiado. La razdn de ello es que la conso=
lidacifn de la carga en unidades de tamafio estindar permite trasladar las
mercancias desde su origen hasta su destino sin tener que realizar descargas
intermedias, por ejemplo, para inspeccibn aduanera. Al respecto, las autoridades
aduaneras nacionales del pais de importacidn pueden ya sea aceptar los precintos
aduaneros del pals exportador o coclocar sus propios precintos en la unidad de carga
en el puerto de ingreso (permitiendo asi el traslado directo de la mercancia-al
consignatario) y posteriormente inspeccionar la mercancia en su destino antes de
Su entrega al consignatario, Ademis, debido a la consolidacidn de la mercancia
en unidades de carga sellables tales como los contenedores, se ha tornade particular~
mente dificil. establecer en qué momento se dafi la carga y quién es responsable de
los dafios. Como los riesgos, costos, condiciones del contrate de compraventa v
responsabilidades se han modificado y a la vez se han trasladado desde los puertos
a puntos interiores, se ha comprobade que gran parte de la infraestructura insti-
tucional utilizada en las operaciones dé- transporte segmentado imponen limitacicnes
innecesarias y costosas al us¢ de- los contenedores 'y otras formas de unitarizacidn
de la carga.’ i :
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Cabe tener presente que si bien la unitarizacidn de la carga facilita
enormemente el traslado de mercancias por dos o mis medios de transporte, no es
indispensable para dichas operaciones de transporte. En otros términos; contra-
riamente a lo que muchos piensan, aunque el transporte multimodal generalmente
se aplica a la carga unitarizada -y en especial a aquella que se transporta en
contenedores- dista mucho de limitarse a dichas unidades y puede usarse también
en algunas operaciones de carga fraccionada e incluso a granel.

Como consecuencia del creciente usc de la unitarizacidn de la carga, a
fines de los afios sesenta quedd de manifiesto que se necesitaba una nueva infra-
estructura institucional que estableciese limites legales dentro de los cuales
un documento abarcaria el transporte de mercancias por dos o mds medios de
transporte, de cuyo cargo y consecuencias se harfa responsable una persgona como
principal ante el propietario de la carga, no sdle en lo que respecta al transporte
y entrega al consignatario sino tambi&n de cualesquiera pérdidas o perjuicios
- que experimentase la mercancia o de atrasos en la entrega. La principal fuerza
motivadora tras este reconocimiento era la necesidad de asegurar claridad del
funcionamiento comercial, conveniencia y efectividad en funcidn del costo en el
uso de nuevas tecnologias de transporte, determinacidn clara de las relaciones
legales y seguridad financiera para todas las partes en juego.

11, UNITARIZACION DE LA CARGA

La evolucidn reciente de la unitarizacidn de la carga y en especial de los conte-
nedores puede dividirse en dos etapas, esto es, antes y después de las alzas de
precios del petr8leo que tuvieron lugar en el periodo comprendido entre octubre y
diciembre de 1973. La primera de ellas, que comenzd a fines de los afios ciencuenta,
comprende el desarrollo de unidades de carga estindar, bugues portacontenedores
celulares y equipos especializados para la manipulacidn de los contenedores en

los puertos, Cabe seflalar que los sistemas de transporte en contenedores han
seguido perfeccion@ndose desde su creacidn y en la actualidad son aceptados en la
mayoria de los itinerarios del comercio mundial, $Si bien la segunda etapa de
unitarizacién de la carga comenzd poco después de las alzas del precio del petrdleo
en 1973, hay que comprender que esta etapa no reemplazd a la primera sino que fue,
y sigue siendo, simplemente un acontecimiento paralelo. En este sentido, la
segunda etapa se inicid con la utilizacidn de buques de autotransbordo, 3/ que

antes se habfan utilizado en travesfas breves, para el transporte de contenedores
para navegar distancias m&s largas en alta mar y en ella se ha perfecc1onado v
especializado muchisimo la tecnologfa de dichos buques, asi como la del equlpo
conexo para la manipulacidn de la carga. ' :

a) Slsfemas de transporte en contenedores

i) Evolucidn y efectos, Aunque podria parecer que el contenedor es simple-
mente otro medio de unitarizar la carga, ello no es asi. No obstante su amplio
uso, otras mmidades de transporte, tales como las paletas y el preeslingado no han
influido tan profundamente como el contenedor en toda la cadena de transporte,
Por ejemplo, el amplio uso de los contenedores ha llevado a modificar los muelles
Vv las zonas de almacenamientc de carga conexas, las griias de carga, al costado de
las naves, el equipo de manipulacibn de carga, los buques, camiones, trenes, docu-
mentos de transporte y procedimientos aduaneros a fin de facilitar su traslado
répido e ininterrumpido.
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Hay que recordar que la carga venia empacindose en cajas especiales para
el transporte maritimo mucho antes que la Sea-Land Service, Inc., y la Matson
Navigation Company introdujeran la contenedorizacidn en gran escala a mediados
de los afios cincuenta -la primera en el Atléntico en 1956 y la segunda en el
Pacifico en 1858. No obstante, fueron los primeros en incorporar el concepto
dentro del marco de un sistema en virtud del cual la mercancia se cargaria en
contenedores en el lugar de trabajo del porteador y se desplazaria hasta el
consignatario sin remocibn de la unidad durante el viaje., A medida que en esa
&poca el costo creciente de las operaciones de transporte hacia subir los fletes
en vista de que los porteadores debian introducir cambios importantes para
controlar esta alza de las tasas de fletes a fin de asegurar la demanda de los
expedidores, habfa llegado el momento de la contenedorizacisn. Si bien cuando
comenzd a desarrollarse la contenedorizaci®n los aspectos multimodales eran
relativamente limitados, no habfa duda que el sistema daba resultados. La
influencia del transporte en contenedores en los fletes del comercio entre la
Costa Occidental y Hawai 4/ son un buen ejemplo -en 1964 los fletes habia bajado
al nivel de 1961 y no hubo més incrementos hasta 1971, afio en que la inflacidn
finalmente invadid las operaciones en contenedores,5/

No obstante que la experiencia de .la Matson es sumamente instructiva en lo
que toca al ahorro de costos que puede trasladarse a los expedidores de carga,
hay que tener presente que dicho ahorro se debe en parte al medio legal en que
opera esta empresa maritima estadounidense. Como es mis que nada un transportista
maritimo interno, que opera entre la Costa Occidental de losg Estados Unidos y
Hawai, cualesquiera aumentos de los fletes de los movimientos que realiza deben
someterse a la aprobacidn de la Comisidn Maritima Federal de los Estados Unidos
(FPMC),6/ y las soclicitudes deben acompafiarse de informaci®n que demuestre gue la
nueva tarifa se justifica por un incremento de los costos de operacidn. De esta
manera, aunque la posicisn de mercado de los porteadores maritimos estadounidenses
dentro de sus movimientos entre la .Costa Occidental y Hawai, estd sujeta a control
los fletes de la Matson no reflejan dicha posicién.

No obstante que podria considerarse que la experiencia de la Matson en
materia de fletes representa un caso finico, un estudic publicado en 1970 por la
Comisifn Maritima Federal de los Estados Unidos concluye que la Sea-Land, a la
sazdn el porteador mfs importante del comercio entre los Estados Unidos y
Puerto Rico, habla logrado mantener los fletes a um nivel bajo 7/ gracias a la
contenedorizacidn, la eficiencia, la competenC1a ete. En lo que respecta a
las fluctuaciones de los fletes en dicho comercioc en el mismo periodo (1958-1968)
se informd que

el costo global del traslado de articulos de consumo de Nueva York a

Puerto Rico ha declinado 13.4% desde 1958, no obstante que el Indice

de precics al consumidor de la 1sla se elev6 33.7% durante el decenio

siguiente,..", 8/

En muchos otros casos, lo sucedido en materia de fletes como consecuencia
de la introduccidn de los contenedores no puede compararse con la experiencia
de Matson y de la Sea-Land. Por ejemplo, despus que el Gobiernc de Nueva
Zelandia 9/ resolvif analizar las tarifas de flete del comercio de salida, y en
un esfuerzo por revisar las préicticas de las conferencias maritimas para fijar
dichas tasas, se establecid que en el Gltimo decenio en circunstancias que el
indice de precios al consumidor se habfa elevado 182% y los precios de los insumos
agricolas habian aumentado 175%, el costo del transporte de lana por via maritima
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a Europa se habfa incrementado 265%, el de mantequilla 349% y el de cordercs
431%. 10/ P. Chudleigh, Director Adjunte de la dependencia de investigacitn
econbmica agricola de Lincoln College, seflald que a partir de dicha informacifn

"podia concluirse que-las nuevas tecnologias (de transporte marfitimo)

Antroducidas en los afios setenta han sido inadecuadas o se han intro-

ducido de manera. ineficiente o bien las 1fneas no han trasladado los

ahorros emanados.ide la revolucifn de los contenedores”.ll/ '

Si bien a comienzos de los afigs. sesenta hubo creciente reconocimiento de las
ventajas que lleva consigo transportar la carga en contenedores, la utilizacidn
de &stos no se difundi8 realmente hasta 1970, afic en que la Organizacifn. Inter-
nacional de Normalizacifn (ISO) aprobd las dimensiones esténdar,12/ que permiten
transportar unidades .de ‘carga por cualquier modo de transporte. Como los contene-
dores facilitan el transporte de puerta a puerta en vez de puerto a puerto, su.
utilizacidn encontrd répida aceptacidn entre los expedidores:de .carga y los
porteadores de las regiones desarrolladas y en 1975 podia hablarse de la "contene-
dorizacidn" no s8lo como una condicién establecida del arte del transporte sino
también como .la principal unldad de transporte utlllzada en- los buques de servicio
regular,

La rdpida difusibn de la contenedor:zac:&n se debe en gran medida a que
permite el transporte de bultos consolidados en unidades normalizadas a que
disminuye el tiempo.de tr@nsitc global y a que. aumentd la proteccidn de la carga.
Las cargas a granel y semi-granel se presentan -ante el puerto como una sola clase
de unidad de carga, con lo ¢ual, por ejemplo, resulta ficil mecanizar .su manipula-
cidn. Asimismo, para las autoridades portuarias los' contenedores est@ndar de la
IS0 representan una unidad de carga uniforme'y constituyen una oportunidad para
cambiar de operaciones de carga fraccionada, de -alta densidad de mano de obra, a
un sistema de manipulacién de contenedores, de alta.densidad de capital., Esto se
logra utilizando equipo.especializado entre el que cabe mencionar las grflas para
contenedores, griias de .pbrtico mdviles, carretillas elevadoras, etc., que aseguran
la carga y descarga r8pida y eficiente de los buques portacontenedores asi como
el traslado de los contenedores desde y hacia los recintos de almacenamiento.

Cabe seflalar que mientras que un buque de carga general de 10 .000 dwt perma-
neceria en puerto a lo menos 5 dfas para descargar toda la.carga, los buques porta-
contenedores celulares de tonelaje similar generalmente descargan igual volumen .
de carga en menos de un dfa. En circunstancias que el buque de carga fraccionada
antes sefialado necesitariad hasta 125 estibadores para vaciar la carga, los porta-
contenedores celulares sblo requieven 15. Al respecto, R.P.M. De Bok, Director
Administrativo de la Divisifn de Puertos de Nedlloyd, sefiald que los buques de
carga general permanecen en puerto para cargar y descargar 'y a la espera de
servicios ddecuados, un promedio de tres dfas por recalada o cerca de 50% del
tiempo que tarda un viaje completo de ida y vuelta. En cambio, el promedio de
estadia en puerto de los buques portacontenedores es inferior-a un dfa, lo que
equivale. a 22-28% del tiempo requerido para un viaje de - ida y regreso.lal

No obstante que las diferencias en materia de mano de obra portuaria que
necesitan los buques portacontenedores y los buques de carga fraccionada pareceria
crear las condiciones para una grave situaci®n.de desempleo entre los estibadores,
las autoridades del puerto de Rotterdam estiman que por cada emplec en un terminal
de contenedores, se creardn -otros cuatro en campos conexos tales como reparacidn
de contenedores,li/ . consolidacidn y desconsclidacién de la carga, etc, 15/ Coma
los principales mercados de las exportaciones latinoamericanas y.del Caribe son
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los de Europa, América del Norte y Japdn y como los costos por concepto de esti-
badores en los puertos de esos mercados son muy superiores a los correspondientes
en esta regibn, los exportadores latincamericanos y caribefios deben ya sea
absorberlos, reduciendo asi sus ingresos, o utilizar contenedores, :

La productividad de un buque portacontenedores moderno en funcibn de las
toneladas-millas por afic que desarrolla es de cinco a ocho veces el de un carguero
tradicional y en 1965 la productividad de un tripulante de un portacontenedores
grande expresada en toneladas-millas por hombre de mar es aproximadamente 10 veces
superior a la del tripulante de un buque de linea trad1c1onal.lﬁ/ Como conse-
cuencia de ello, un buque portacontenedores puede ocupar el lugar de tres a cinco
buques de carga fraccionada.

Ninguna industria ha obtenide tantos beneficios de una innovacifn tecno-
l5gica como el transporte maritimo de la contenedorizaci®n. Los buques porta=
contenedores celulares se cargan o descargan en la sexta parte del tiempo antes
requerido y los contenedores pueden trasladarse a los muelles en minutos, en
comparacidn con las horas e incluso dias que se necesitaban para cargar los
camiones. Con el advenimiento de los contenedores se ha triplicado la producti-
vidad global de los principales puertos,l7/ Pese a los costos de capital adicio-
nales por concepto de muelles para contenedores, recintos de almacenamiento,
grias y otro equipo de manipulacidn, las inversiones en estas instalaciones por
tonelada de carga manipulada son inferiores en 60% a las de un muelle tradiciocnal
para carga general.l8/

El traslado de mercancias en contenedores permite un transporte mids répide
de puerta a puerta, no porque los buques desarrollen mis velocidad ~no es funda-
mental que los buques portacontenedores viajen més rSpido que los buques de carga
fraccionada- sino porgue se han racicnalizado las operaciones portuarias y los
servicios de transporte interiores reduciendo asi el tiempo que la mercancia debe
esperar para continuar su camino., Por ejemplo, la Cast WNorth America Ltd.,
opera sus bugues en el altamente competitivo comercio de contenedores del Atldnticc
Norte a razdn de 14 nudos., Segfin su Presidente, H. Graf, "en definitiva, lo que
interesa a cargadores y consignatarios es el tiempo total de tré@nsito desde el
punte de origen interior al punto de destino 1nterlor".19/ Cabe seflalar que el
aumento de la velocidad en movimiento eleva los costos mientras que la reduccifn
del tiempo que la mercancia permanece a la espera de ser despachada o de seguir
- camino los disminuye, Ademfs, la mayor rapidez del tiempo global de trénsito
reduce la desventaja de la distancia del mercado. En otros términos, hay menos
mercancias en tr&nsito en un momento promedioc y por lo tantc menos capital compro-
metido.20/

Desde el advenimiento de los servicios de contenedores se ha reducido en
forma espectacular el nimero de reclamaciones por dafios y pérdida de la carga
presentadas a los porteadores maritimos, al punto que ha sido posible rebajar
sustancialmente las primas de seguro. MNaturalmente, esto se debe a la proteccidn
fisica que proporcionan los contenedores a la carga contra dafios por aplastaduras,
manipulacidn descuidada, desgaste, etc. Adems, como por lo general se reducen
las oportunidades en que se manipula la carga contenedorizada -ordinariamente sdlo
al llenar y vaciar los contenedores- a su vez, esto reduce las posibilidades de
dafios, demoras, errores de clasificacibn y hurtos.2l/
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En la actualidad, se reconoce de manera general las ventajas que lleva
envuelto el uso de contenedores para cargadores, porteadores, consignatarios y
otras personas que intervienen en la cadena de transporte. Si bien la experiencia
en materia de contenedores se ha referido mis que nada al comercio entre paises
industrializados, muchos paises en desarrollo estfn en vias de industrializacibn
y pueden disfrutar de los mismos beneficios. E1 cambio de la exportacidn de
productos bisicos a articulos mis elaborados y terminados disminuye la densidad
relativa de la carga y por lo tanto aumenta la demanda de espacio de contene=-
dores.22/ Por otra parte, la carga que transportan los buques de linea de muchos
paises en desarrollo se presta para llevarla en contenedores. Por ejemplo, los
productos de exportacidn de algunos paises en desarrollo, tales como la fruta
enlatada, han dado magnfficos resultados como carga contenedorizada, habiéndose
registrado uma marcada reduccifn de los dafios. En realidad, con el tiempo se
comprobar& que las perspectivas de contenedorlzac1on son muy superiores a lo que -
se pensd originalmente. ' '

Aunque hace algwunos afios la contenedor1zac1on era tan sBlo una técnica’
nueva del transporte maritimo, en la actualidad es una parte fundamental del -
comercio internacional, inherentemente vinculada al comercio mundial. La conte- -
nedorizacifn ha demostrado en forma reiterada que, por su eficiencia en materia
de costos, individualmente considerada puede convertirse en-el factor més signi-
ficativo que permitirf a los paises vender y competir mejor en los mercados
mmdiales, La contenedorizacifn, que ya no es una innovacifn, se ha convertide
en el lubricante fundamental que permite funcionar mejor el engranaje del
comercio murdial. Segln H. Graf, Presidente de Cast North America Ltd.,

"Fundamentalmente, creemos que el buqie es tan solo otro vehiculo del

sistema de transporte. Para el caso no tiene: 1mportan01a. Lo que si

1mporta es el contenedor,23/ -

ii) Actividades regionales, Aunque quizd las personas que intervienen en
el transporte maritimo en América-Latina y el Caribe tengan opiniones diferentes
sobre 1la rapidez con que llegara a utilizarse la contenedorizacifn en el comercio’
de cada pais,-todos concuerdan en que las experiencias de otras regiones tales -
como el Medio Oriente y Sud&frica parecen indicar que el procesc seria bastante
acelerado. No obstante que el alcance de la penetracibn de los contenedores y
su oportunldad habrin de variar de un pals a otro, el proceso de contenedorizacidn
es sin embargo inevitable, -Naturalmente, el exceso de tonelaje de bugues porta-
contenedores que existe actualmente habri de influir en ello, puesto que estos
buques estar&n buscando emplec.24/ AlGn subsisten regiones importantes del mundo-
donde pr&cticamente no'han'lleggab*los contenedores, - Como algunos paises latino-
americanos y del Caribe 'y numerosos paises de Asia y Africarecién comienzan a
utilizarlos, cabe prever que en los aﬁos ochenta se produc;ran grandes cambios
en estos campos.25/

No obstante que el transpérte maritimo de contenedores atin no ha 1nflu1do
de manera muy marcada en el tonelaje total de mercancias que mueve el comercio’
de América Latina y del Caribe, muchos pafses han reconocido las ventajas -
inherentes de esta tecnologia y han comenzado a utilizar buques portacontenedores
celulares en las corrientes comerciales pertinentes, Por ejemplo, en febrero de-
1981 la linea nacional argentina asign® un bugue portacontenedores celular a su
comercio entre Buenos Aires y Santos, Brasil.26/ Por otra parte, las lineas
nacionales de los paises latinoamericanos estfn estudiando si serfa factibe
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establecer empresas conjuntas con empresas maritimas extrarregionales, Por
ejemplo, la Nippon Yusen Kaisha (NYK), la Kawasaki Kisen Kaisha ('K' Line) y

la Compafifa Chilena de Navegacidn Interocednica {CCNI) han establecido un
servicio conjunto totalmente eontenedorizado entre el Lejano Oriente y la Costa
Occidental de América del Sur, Cada linea ha aportado un buque con una capacidad
del orden de 500 a 600 TEU 2?! e inicialmente proporcxonarén un servicio de un
zarpe mensual.28/ Otro ejemplo que podrfa citarse es el consorcio EUROSAL,
compuesto por miembros de la Conferencia Maritima Eurcpea, del Pacifico Sur y

de Magallanes, que a partir de 1984 vinculard la Costa Occidental de América del
Sur y Europa con un servicio de portacontenedores celulares. 29/

En el comercio latinoamericanc y del Caribe ha aumentado marcadamente la
utilizacidn de buques multiprop8sito adecuados al transporte de contenedores.

Por ejemplo, una revista especializada de transporte maritimo observd hace poco
que la Linea 'K' introducird este sistema con una capacidad de hasta 500 TEU en
el servicio que une Japdn y el Lejano Oriente con la Costa Occidental de América
del Sur; Lineas Euroflot estén utilizando cuatro buques de 200 a 300 TEU de
capacidad entre los puertos del norte de Europa y Santos, Ric de Janeiro, Buenos
Aires y Montevideo, y Current Marine ofreceri servicios con buques multipropdsito
desde la Costa del Golfo de los Estados Unidos al Caribe Oriental y la costa
septentrional de Am8rica del Sur.30/ Finalmente, en 1979 Lloyd Brasileiro
comenzé a prestar servicios con las naves multipropdsito Calandrini y Cantuaria
de 12 000 dwt, que tienen espacio para 390 TEU, de los cuales 72 pueden ser
refrigerados.3)l/ Ademds, la misma empresa ha anunciado gque en 1982 convertird
totalmente en portacontenedores celulares seis de sus buques répidos y bien
acondicionados construidos entre 1969 y 1972,32/

Para responder a la creciente demanda de porte mis woderno por los expedi-
dores, la mayoria de las empresas de linea regular que sirven América del Sur
est@n cambiando a buques mfs modernos, basados en el uso de contenedores. Por
ejemplo, en marzo de 1980, la Hamburg SUd introdujo los primeros bugues celulares
destinados totalmente a contenedores, el Monte Sarmiento y el Monte Olivia, ambos
de 530 TEU de capacidad, 300 de las cuales pueden ser refrigeradas, Estos buques
mantendréin un servicio mensual que unirid Hamburgo, Bremen, Rotterdam y Amberes
con Santos, Montevideo y Buenos Aires.33/ Asimismo, Nedlloyd ha trasladado dos
de sus buques multipropSsito construidos en 1978, de 676 TEU de capacidad y que
cuentan con sus propias grias, al servicio que mantiene entre el Lejanc Oriente
Yy los puertos de Centroam@rica y América del Sur.34/ Adem8s, cuatro empresas
maritimas britdnicas, Blue Star, Houlder, Lamport y Hold y Royal Mail, piensan
establecer un servicio totalmente contenedorizado entre Europa, Brasil y los
puertos del Ric de la Plata con dos buques celulares de 384 TEU, 132 de los
cuales pueden refrigerarse.35/

Dentro de América Latina, el Caribe y Centroamérica se han mostrado més
dispuestos a aceptar la contenedorizacidn que México y América del Sur, donde
en 1979 précticamente no existian instalaciones portuarias especializadas para
contenedores, No obstante, debido a que en &stos ha aumentado espectacularmente
el uso de contenedores (v8ase el cuadro que sigue), se estd tratando ahora de
proporcionar instalaciones portuarias para contenedores. Por ejemplo, en
Argentina, aungue el programa de mejoramiento de los puertos de un costo superior
a los 300 millones de d6lares pone el acento en los trabajos para profundizar los
canales de accesoc a los puertos cerealeros, comprende ademds grflas para contene-
dores y recintos de almacenamiento adecuados.36/
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Después de una prolongada demora, Brasil estd tratando de adaptarse ade-
cuadamente a la capacidad de empleoc de contenedores de los principales paises
con los cuales comercia y en 1981 inaugurd la etapa inicial de su terminal de
contenedores en Santos. Este fue concebido para el uso exclusivo de buques porta-
contenedores y podré manipular hasta 145 mil TEU al afio, con posibilidades de
duplicar dicha cifra en el futuro. Como para justificar la construccidn de un
terminal especial de contenedores el Gobiernmo de Brasil requiere que exista un
movimiento anual de a lo menos 50 000 TEU, lo mis probable es que en la primera
mitad del presente decenio serén muy pocos los demSs puertos, con la posible
excepcifn de Rio de Janeiro, que contarfn con instalaciones similares, Ademss,
las autoridades brasileflas son partidarias de construir tan s6lo algunos terminales
regicnales para contenedores (tales como el de Santos), que servirian de centros
de recepcidn y despacho de contenedores a los puertos cercanos. 37/

En vista del creciente movimiento de contenedores a través de los puertos
chilenos, acaba de completarse en Valparafso un nueve recinto de almacenamiento
para estas unidades. Aunque originalmente el puerto de San Antonio, ubicado al-
sur de Valparaiso, estaba destinado a la carga a granel, tawbi&n estd manipulando
un creciente volumen de carga general y de contenedores. Para ilustrar la impor-
tancia de este puerto para los contenedores, cabe sefialar que fue seleccionado
en vez de Valparaiso para el servicio conjunto de contenedores NYK/K Line/CCNI.38/

Aunque el movimiento comercial ecuatoriano incluye volGmenes apreciables de
petrSleo y carga refrigerada, se ha ampliado el puerto de Guayaquil de manera gque
proporcione mayor espacio para apilar y a la vez llenar y vaciar contenedores.

En Colombia, sobre la base de lo recomendado en un estudic financiado por el
Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), el Gobierno solicitari
un préstamo de 170 millones de dSlares del Banco Mundial para financiar la
construccifn de terminales para contenedores en Buenaventura, en el Pacifico, y-
en un puerto aflin no determinado del Atlfntico -tal vez Cartagena o Santa Marta.

A raiz de las entradas obtenidas de la produccidn de petrdleoc, y a través
del Plan Nacional de Desarrollc Industrial, México estd tratando de localizar las
industrias nuevas lejos de los centros urbanos densamente poblados tales como
Ciudad de M&xico, Monterrey y Guadalajara.33/ Parte de este plan es un programa
de puertos a 20 afios plazo con un costo de 20,2 mil millones de délares que en la
Primera etapa, completada en 1981, comprende la construccifn de terminales
modernos para contenedores en Lizaro Cirdenas, Veracruz, Salina Cruz y
Coatzacoalecos.40/ Los tltimos dos se dedicarfn principalmente al trdfico de
contenedores en trdnsito a través del istmo de Tehuantepec. Este puente terrestre
inaugurado en 1981 a un costo de 140 millones de ddlares abarca no sblo los
puertos ya mencicnados sino tambign 305 kildmetros de carretera moderna y ferro-
carril que facilitari la manipulacidn del trédfico interoceSnico de contenedores,
constituiri una alternativa a la ruta tradicional a través del Canal de Panami y
reducird la distancia entre, por -ejemplo, el Oriente y Europa, en aproximadamente
2 000 millas nfuticas, con el consiguiente ahorro de tiempe y combustible, Se
espera tambi&n que el puente terréstre maneje de 70 mil a 90 mil unidades de carga
contenedorizada durante su primer afio de funcionamiento, previ&ndose un volumen
anual de 500 mil unidades dentro de cinco afios.ul/

Aunque hasta ahora en Montev;deo, Uruguay, ha habido escaso movimiento de
contenedores, en 1979 la posicidn estratégica en que se encuentra este puerto de
la cuenca del Ric de la Plata para el trdfico de transbordo con los paises vecinos
indujo al gobierno de dicho pais, con la ayuda de un préstame de 50 miliones de
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d6lares del Banco Mundial, a comenzar la construccidn de un mielle especializado
para contenedores. Se espera completar los trabajos de mejoramlento en 1981,
previéndose la puesta en funcionamiento para 1983.42/ -

De la misma manera que México, Venezuéla est¥ utilizando las entradas dgl
petrdleo para modernizar sus puertos.: El Instituto Nacional-de Puertos-ha .
emprendide un programa quinquenal de inversiones de 900 millones de dblares,

Si bien dicho programa se centra principalmente en instalaciones: portuarias para
petrfleo y carga fraccionada, los especialistas han elaborado planes de desarrollo
portuario que incluyen muelles para contenedores,u43/ -

Todo indica que: México serd el punto de concentraclén para la préxlma
etapa de contenedorizacifn en el Caribe. No obstante que el uso de contenedores
para la carga de importacidn en la Costa del Golfo de MExico ha llegado a niveles
alentadores, en general, el comercio que: reallzan los buques de lfnea regular
entre Europa y la reglﬁn del Caribe conserva su caracteristica tradicional de
desequilibrio. 'Sin embargo, tal vez &ste no sea tan marcado como antes y en la
actualidad la carga en-direccidn al este ha aumentado levemente: En parte esto
se ha debido a que la contenedorizacidn ha ampllado el mercado’ de los produgtos
agricolas de algunas regiones y en parte porque la Association of West India
Trans-Atlantic Steam Ship Lines (WITASS) ha establecido tarifas especiales para
contenedores ‘con productos seleccionados b4/ y tarifas promoc1onales para las
exportaciones no tradicionales, Estas filtimas han atraldo nuevas exportaclones
de manufacturas y artesanias autbctonas’ de los paises centroamerlcanos, Colomb;a
v Jamalca 45/ .

b) Los 51stemas de transporte de autotransbordo '

i) Lvolucion y efectos, A comienzos de los afios setenta el comerclo que o
realizaban los buques de linea'reguladr era de dos clases. En la primera, que -
abarcaba los paises desarrollados,; los contenedores se habfan convertido en la
unidad de carga predominante y su medio de transporte era el buque portacontsne-
dores celular. En la segunda que comprendia el intercambio entre los paises
desarrollados y en desarrollo y entre estos mismos, seguia dominando ampliamente
el buque de carga general. Al mismo tiempo, parecia que 1a divisién del tré@fico:
comercial internacional en carga conteneédorizada y carga general era una clasi-
ficacifn estable si no permanente, ya que entonces como ahora muchos paises en’
desarrollo carecian de los medios para adquirir la tecnologia de transporte de
alta densidad de capital que representaban los contenedores y la "masa critica"
de destrezas e instituciones para manejar y mantener equipo de esta naturaleza.

Aungue el movimiento de los buques de linea era al parecer estable, en
octubre de 1973 cuando la Organizacifn de Paises Exportadores de Petrleo (OPEP}
resolvid elevar el précio de crudo de l 88 & 3,5 dblares por barril y luego -a
11,65 ‘d8lares por barril, el 19 de diciembre”del mismo -afio 46/ la situacidn
comenzd a cambiar répldamente. La sextuplicacidn del preC1o o del crudo comenzd &
gbultar las arcas de los paises de la OPEP. ~Como consecuencia de ello, varios
miembros de la organizacifn ¥ en especial dos del Yedio Oriente encontraron de 7
stbito que sus necesidades de importaciones eran ilimitadas, Si bien las necesi- -
dades nacionales justificaban dichas importaclones, sus 1nstalac1ones ‘portuarias
eran totalmente inadecuadas para recibir este volumen sin precedentes de
mercancias, Las consecuencias para Ias- empresas navieras que operaban hacia y -
desde el Medio Oriente fueron desastrosas. Los Bervicios regulares pr&ctlcamente‘
se paralizaron ya que la mayoria 'de los puertos estaban congestionados por
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bugues de carga general atracados a los muelles o a la espera de lugar y los
almacenes portuarios se encontraban repletos de carga fraccionada.

Para resolver la situacidn, todes los buques de autotransbordo dlsponlbles,
incluidos aquellos que antes se habian utilizade para travesias cortas, por
ejemplo, entre Inglaterra y Europa continental, asi como los buques destinados
al tréfico de autotransbordo en el Mar del Norte y el Mediterrfneo Occidental,
fueron desviados de sus itinerarios para que transportasen -carga a los paises
del Mediterrdneo Oriental y del Mar Rojo. Como los buques de autotransbordo
pueden desembarcar carga en muelles fradicionales para carga fraccionada a una
velocidad apenas equiparada por los buques portacontenedores celulares con grlias
pdrticos de tierra, representaron una importante solucién para dicha congestibn.

Durante este primer periodo de uso de los buques de autotransbordo se
procurd utilizar buques porta-remolques -es decir, la primera versidn de los
bugues de autotransbordo- para itinerarios mfs largos y mientras se mantuvo la
congestifn en el Medio Oriente, dieron buenos resultados, Sin embargo, la
construccidn de instalaciones portuarias modernas por los paises de esa regidn
y el uso de buques portacontenedores celulares, redujo enormemente y en algunos
eliminb dicha congestidn. Como consecuencia de ello desapareci8 el componente
de congestifn que contenian los fletes y la primera versidn de los buques de
auvtotransbordo resultd en el mejor de los casos ligeramente rentable. La
principal razén de la reduccidn de las utilidades es que los buques de auto-
transbordo tradicionales desperdician una enorme cantidad de espacic de carga
con los chasis y otra clase de equipo que se utilizan para embarcar y desem-
barcar la carga. Por lo tanto, los expedidores deben sufragar no tan s8lo los
costos del transporte de la -carga sino también aquellos relac1onados con el
espacio de carga ocupado por los chasis,

A estas alturas, los propietarios y empresarlos de buques de autotransbordo
comenzaron a concebir sistemas de almacenamiento y de manipulacidn que les
permitieran recuperar los niveles de rentabilidad anteriores. 8i bien la evolu-
cién ha sido lenta, es decir, desde el almacenamiento de los contenedores en la
cubierta superior o en una sobrecubierta a la reduccibn del nfimero de unidades
de carga en el chasis, algunos armadores de buques de autotransbordo se han:
especializado en cargas residuales que no pueden transportarse en portacontene~
dores celulares. Para asegurar la rentabilidad del transporte de esta clase de
carga se ided un método de manipulacidn y almacenamiento efectivo en funcifn de
los costos que se conoce como sistema "circular" o "de carrusel". De acuerdo
con este sistema, las carretillas elevadoras del propio buque colocan unidades
de importacidn, llenas o vacias, en remolques que luego son bajados a tierra por
la rampa de popa. Una vez en tierra las carretillas elevadoras del terminal
levantan las unidades de importacidn de los remolques y cargan las unidades de
exportacidn prealmacenadas. A continuacifn, los remolques regresan al buque
donde las carretillas elevadoras de a bordo realizan la estiba. De acuerdo .con -
este sistema, no hay necesidad de dejar en los remolques las plataformas de
carga, los contenedores y demds unidades para la agrupacidn de la carga, durante
la travesia. Aparte del elevado costo que entrafia la cuantiosa inversibn de
capital en remolques, su utilizacidn desperdicia espacioc para carga y disminuye
las entradas que podrian obtenerse por concepto de fletes. Como consecuencia,
este sistema modificado de autotransbordo que se denomina-de autotransbordo con
chasis . intercambiable (STO-RO, por STOvable RO~R0) ofrece un servicio regular
eficiente para la carga que no puede transportarse en buques portacontenedores
celulaves.47/
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Como -el sistema -antes resefiado (STO-RO} permite wna utilizacifn.de la
capacidad cGbica disponible superior en 33% a la del sistema de autotransbordo
propiamente tal (RO-R0O) se estima que los bugues 'de autotransbordo con chasis
intercambiable son los buques del futuro para el transporte de carga fraccionada.it
Por otra.parte, este sistema permite tasas de manipulacibn de l& carga de’
500 toneladas por hora.o mds con sB8lo seis a siete estibadores.49/ i

‘. Cabe sefialar que -los armadores de buques.de autotransbordo estiman que el
Mediterrineo es un medio de -operacibn ideal puesto que tras su costa septentrional
se ‘encuentra el territoric industrial interior eivropeo, mientras .que bastante
proéximos al sur y al este se encuentran principalmente paises en desarrollo.

Esta situacifn se asemeja bastante. -a la del Caribe en el sentido de que las islas
del Caribe, Ia costa oriental de Centroamérica y la costa septentrional de América
del Sur son territorios de paises en desarrollo, separadcs por el mar, que ven

en” los Estados ‘Unidos no sdlo el principal mercado para muchos!de'sus-productOS‘
sino tambi&n unia fuente de capital y de bienes de consumo. -Esto explica &€l
dindmico crecimientéd que han tenldo los serv1c1os de autotransbordo en el Carlbe
en el tiltimo ‘decenio,

* 81 bien los factores que: han contrlbuldo a este crecimiento acelerado son-
numerosos, entreilos mis importantes cabe mencionar el incremento del:comercio:
hacia y desde los paises exportadores de petrfled del Caribe, las relaciones
econdmicas estrechas que mantienen dichos paises con los Estados Unidos 'y el
excedente de:buques de autotransborde originado por la construccibn de dinstala-
cicnes portuarias modernas en los paises del Medio Oriente. 50/ Ademis, en el
perfode 1876-1979 entrd en servicio un elevado nfmero de buques de autotransbordo
lo que dio lugar a.un grave problema.de exceso de tonelaje y, por lo tanto, a -
una reduccibn de las tarifas por fletamento.completo~que hacfan gue este sistema
resultara atrayente para los empresarios marftimés del Caribe.  En realidad, en
estos dos afios se iniclaron a lo menos quince nuevos serv1c1os de autotnansbordo
en- el Carlbe.51/ .

No obstante que se ha sostenido que los buques portacontenedores ¥y los '
buques de autotransbordo son tecnologias de transporte maritimo diferentes, cabe
sefialar ‘que se han realizadoe' esfuerzos tanto fructiferos como -infructucses por '
combinar las ventajas de ambos, Por ejemplo, Gltimamente la Sea Containers dio a
conocer un nuevo buque portacontenedores de autotransbordo que puede. cargar.y
descargar :contenédores con su propio equipé. y .que permite utilizar hasta-30% del
espacio destinado a contenedores para carga de autotransbordo. .Como esta clase.
de bugue dispone de rampas y de dos grfias para contenedores,--la empresa estima
que es particularmente adecuado .para el tr&fico de los paises en desarrcllo cuyas
instalaciones para desembarcar contenedores tal vez sean inadecuadas o simple-
mente ‘inexistentes y donde la.carga recibida y despachada es mixta.52/

La utilizacidn de buques de autotransbordo para.viajes largos recibid su
prlmer impulso en el Medioc Oriente, pero pronto estos buques estaban transportando
carga de autotransbordo al. Africa oviental y occidental, Por ejemple, durante
los 12 meses comprendides hasta mayo de 1980, las operaciones de autotransbordo:
registradas en el puerto de la isla Tin Can, de Lagos, Nigeria, se quintuplicaron
con relacidn al pericdc anterior. Este impresicnante’ incremento.se debib:.a que
recalaron-en el puerto- 305 buques de autotransbordo en comparacifn -con 330 buqués
de carga general, - Pese a que la administracidn del terminal estima que esta-
expansifn acelerada no persistird, de todas formas confia en que habri cierto
crecimiento ‘adicional. 53/ Por otra parte, el mejoramiento de las 1nstalac1ones
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para bugues de autotransbordo y los procedlmlentos modernos que se emplean en
el terminal de la 1inea escandindva West Africa Line en Lagos han permltldo
descargar 15 000 toneladas de carga en s8lo tres dias. su/ 0

Los buques de autotransbordo que utilizan el sistema’ Meircular” o "de
carrusel"” para manipular y aimacenar la carga han pOdldO mantener una veloc1dad
de deséarga de 40 ‘contenedores por hora, lo que equipara y en algunos casos -
sobrepasa el-ritmo de descarga de los buques portacontenedores, 55/ A manera de -
ejemplo de la estadia minima en puerto que puede’ lograrse utilizando buques de
autotransbordo, la corporacién Trailer Maritime Transport (TMT) de los Estados’
Unidos emplea wa serie de gabarras de tres gubiertas con capac1dad para 374 -
remolques en el servicio que mantiene entre Jacksonv1lle (Florlda), Lago Charles
(Luisiana), 'y San Juan (Puerto Rico). En cada urno de estos puertos la empresa
ha instalado rampas de tres cubiertas que encajan con la popa de la gabarra.
Como las operdciones de carga y descarga pueden realizarse simulténeamente én las
tres cubiertas, se pueden desembarcar y embarcar 374 remolques (esto es, nover un
total de 748 remolques) en ocho horas. 56/ Para comprender mejor -el volumen de
carga que representa el traslado de estos remolques puede partirse razonablemente
de la base de que cada remolque lleva un promedio de 12 toneladas de carga. Por
lo tanto, el 'movimiento de 748 remolques representarfa 8 976 tonéladas de carga,
esto es, una tasa de manipulacibn superior a 1 100'toneladas por hora. A manéra
de comparacidn, en la mayorfa de los terminales se considerarfa excelente una
tasa de manipulaci®n de contenedores de 40 TEU por hora por cada grﬁa. Si cada
contenedor transporta un promedio de 12 toneladas, la tasa de man1pulac16n de
carga seria de 480 toneladas por hora, o sed, und cifra muy inferior a Ia obtenlda
por la Trailer Maritime Transport. Naturalmente muy pocas zonas proporc;onan un’
medio comercial que ]ustlfique la inversidn en un 31stema de transporte de auto—
transbordo tal como el de la empresa aludida.

Si bien la velocidad de carga y deséarga de “los buques de autotransbordo
puede ser igual o superior a la de los buques portacontenedores, pareceria mis
conveniente comparar el nfimero de eéstibadores que utilizan los buques de’ auto-
transbordo y los buques de carga’ general para aleanzar velocidades 31m11ares de
carga y descarga. En un caso, la United Lines de Finlandla, que transporta
productos forestales, comprob8 que para alcanzar un ritmo de carga de 120 fone=-
ladas’ por hora en un buque de carga general de disefio especial provisto® de cuatro
escotillas’ 'y cuatro grlias, se necesitaroh 32 estibadores mientras que una nave = °
de autotransbordo de tamafto similar requirid sdloc ochc.57/ Ademés, agregando
rampas én la proa y en los ‘costados ademis 'de la de popa o utilizando una rampa
de tierra de varias cubiertas se puede aumentar el ritmo de carga de los- buques
de autotransbordo con un incremento minimo del hlmero de estibadores. En camblo,
cualquier aumento -de la velocidad de carga de los buques de carga general se
encuentra gravemente limitado por la naturaleza de la carga fracc1onada, el
tamafio de las escotillas de carga y la rapidez de las’ ‘griias.

ii) Actividades regionales. Como los paises latinoamericanos y del Carlbe
son importantes ‘socios comerciales para la carga general de entrada y sallda de
los puertos del Golfo de los Estados Unldos, no resulta sorprendente que las
autoridades de las empresas de bugues de linea regular y la mayoria de las auto-
ridadés portuarlas de dicha costa estén de acuerdo en que en el future los ‘buques
de autotransbordo se llevarfn una proporcidn afin mayor del crecimiento del yolumen

de carga de dichos paises. Por ejemplo, un func1onarlo portuarlo de Nueva Orleans
cbservd que

’"-o. hace
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",.., hace cuatro afios, no habfa ningln buque de autotransbordo que

atendiese regularmente el trafico con América Latina, mientras que.

en la actualidad hay 35 que mantienen servicios de itinerario entre

Nueva Orleans y América Latina".58/

La importancia de este tré&fico se e destaca por el hecho de que 23% del
comércio exterior total de Nueva Orleans estd representado por su movimiento
combinado con Centroamérica, México y América del Surzgg/ Al respecto, cabe sefialar
que la Uiterwyk Corporation ha iniciado un servicio semanal de Nueva Orleans a
Centroamerlca utilizando su nuevo buque de autotransbordo, el Guatemala, que tiene
capacidad para 62 remolques de 40 pies.60/ Ademds, la empresa naviera nacional
nicaragliense utiliza dos buques de autotransbordo de 1 000 dwt para su trdfico
entre los puertos del Golfo en los Estados Unidos y su puerto de Arlen Siu en
el Caribe.61/

En la actualldad es poszble que en el Carlbe estén operando unas sesenta
compafiias navieras dlferentes a partir de una variedad de modalidades de comercio,
volGmenes de carga cambiantes y distintas necesidades de transporte. La mayoria
son empresas pequefias, a menudo de un solo buque y prestan servicios entre los
puertos del Golfo en los Estados Unidos y las islas del Caribe Oriental., Entre
las mas grandes cabe citar por ejemplo la Troplcal Shipping Company que opera un
servicio de autotransbordo y contenedores cinco veces a la semana entre West
Palm Beach y Nassau, las islas del Caribe Oriemtal y Trinidad, con siete buques
y wna flota de TEU de construccidn propia.62/ Otro ejemplo es la Nopal Lines,
empresa conjunta danesa noruega, que emplea cuatro buques de autotransborde con
un total de 16 400 dwt, para el servicio de los puertos del Golfo en los Estados
Unidos y los del Caribe Oriental, las Antillas Neerlandesas y Venezuela., En 1979
esta compafiia racionalizd sus servicios y comenzé a apilar contenedores en las
cubiertas de los remolques de sus buques de autotransbordo, técnica que aument&
espectacularmente la capacidad de sus buques.63/ Por filtimo, la Concorde Overseas
Corporation, que comenzd a proporcionar servicios de autotransbordo entre Miami
y Puerto Princlpe en 1977, ha ampliado sus operaciones fletando buques adicio-
nales y ahora incluye en sus itinerarios a Aruba, Curagao, la Repliblica Dominicana
y Jamaica., Adem3s, esta compafiia ha fletado buques portacontenedores celulares
y trata de llenar el vacio creado por la desaparicidn- de Seatrain, 64/

Debido a la naturaleza de sus exportaciones de bauxita, la Jamaica Merchant
Marine (JMM) tradicionalmente ha operado graneleros, Sin embargo, la empresa
ha adquirido el Morant Bay, bugue de autotransbordo con capacidad para llevar
sesenta y cuatro remolques de 40 pies, que presta servicios entre Miami, Kingston
y Puerto Principe.t5/ Ademds, la JMM¥ y la Atlantic Line han suscrito un acuerdo
para contratar espacio con el consorcio Streamline de buques de. autotransbordo,&ﬁ/
que pondr& al alcance de Jamaica los distintos puertos continentales del Caribe

y del Morte de Europa.
En 1980, dos lineas nav1eras escandinavas crearon el consorc;o Atlanticargo,

que ofrece servicios de autotransbordo entre puertos €Uropeos los de la costa
oriental de los Estados Unidos y Veracruz, M&xico. En el primer afic de opera-
ciones, los resultados fueron tan favorables gque se colocaron pedidos por seis
buques de autotransborde adicionales.67/

_ Pese a que en América del Sur 1ia a utilizacidn del sistema de transporte de
autotransborde todavia es bastante reducida en relacidn con el volumen total de
meréancias transportadas, en 1978 la empresa argentina Ferrelyneas inicid un
servicio de autotransbordo a Brasil utilizando uno de sus buques de 1 500 dwt y .
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otro buque fletado. BEn 1980, TRANSROL Navegagao se convirtid en la primera
empresa brasilefia que establec16 umn vinculo similay .con Arggntlna,SB/ ¥ .en febrero
de 1981 Brasil tenia diez operadores de servicios de esta naturaleza.ﬁgj Ademés,
en este Gltimo afio, la Superintendencia Nacional de Marina Mercante (SUNAMAM)
autorizé a dos de estos empresarios para establecer un servicio entre Brasil,
Chile y PerG.70/ Quizd el mayor incentivo para la utilizacifn de buques de auto-
transbordo en el comercio brasilefic pertinente ha sido la necesidad de ' reducir

el consumo de productos deé petrﬁleo 71/ ya que el pais importa la mayor parte de
la energia que consume.

Cabe sefialar que la répida creacidn de empresas maritimas de servicio
regular basadas en el sistema de autotransbordo no hab%a escapado a la atencidn
de los armadores brasilefios. Por ejemplo, el nuevo modelo de buques de enlace 72/
de 260 TEU de la Companhia Comercio e Navegagao (CCN) ‘ha llamado la atencidn de
una serie de empresarios a trav@s de todo el mundo, incluidas las principales
empresas que se dedican al arrendamiento de bugues. Una linea brasilefia,
Navegagao Mercantil, fue la primera en contratar la ‘construccidn de cuatro de
estos buques.73/ ‘En el Brasil, el creciente uso de los sistemas de transporte'
de autotransborde hizo que el Ministro de Transporte anunciara a comienzos de
1981 que al afio siguiente todos los puertos principales del pais, esto'es, Belém,
Cabedelo, Fortaleza, Paranagud, Recife, Rio de Janeiro, Rio Grande ‘Santos y
Vitdria dispondrian de terminales adecuados. 7H/

El consorcio Streamline, que coiprende 1 la Johnson Line (Suec1a) BFPOA ‘
(Finlandia), la Royal Mail Line (Reino Unido) y FLOMERCA {Guatemala)}, utiliza dos
buques de autotransbordo y contenedores para fines miiltiples de 14 800 dwt y
presta servicios a cinco puertos europecs y ocho del Caribe, Centroamérica y
Am€rica del Sur,75/  Se dice que intereses argentinos estén estudiando la posi- .
bilidad de adqulrlr un buque de autotransbordo, el Seaspeed Dima, cuya capacidad
es de 103 remolques.76/ Finalmente, hay que destacar que paralelamentecon el
crecimiento acelerado de los servicios de autotransbordo en el Caribe y en la
costa oriental de Amdrica del Sur, la Compaﬁia Peruana de Vapores ha puesto en
servicio dos buques de 16 700 dwt con equipo de antotransbordo para contenedores,
granel y carga general destinado a su comercio entre Europa y la costa occidental
de América del Sur. 77/

' ITI. APOYO INSTITUCIONAL PARA LA UNITARIZACION DE LA CARGA

En general, en Am&rica Latina y el Caribe los nuevos sistemas de transporte mari-
timo se han introducide sin preocuparse de realizar los cambios necesarios en
las instituciones que intérvienen en el movimiento comercial internacional. En
algunos casos,.se han hecho cuantiosas inversiones en nuevas instalaciones y
equlpo portuarios para manipular y transbordar las unidades de carga, pero &stas
no se han acompafiade de las refbrmas 1nst1tu01onales pertinentes. Sblo gradual-
mente se han ejercldo algunas presiones tendientes a, entre otras cosas

a) participar activamente en la elaboracién de} Convenio de las Naciones 'Unidas
sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, b) modificar los
procedimientos de recepcifn y manipulacién de la carga en los puntos de trans-
bordo y destino, c) modernizar los procedimientos y reglamentos aduaneros y

d). simplificar, armonlzar h'{ reduc1r los requisitos, procedlmlentos y documentac;&n
comerciales.

fa) Convenio
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a) Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional
de Mercancias

A raiz de los efectos de la unitarizacidn de la carga en las corrientes
comerciales internmacionales y su creciente 1mportanc1a para los paises desarrolladc
y en desarrollo, a fines de los afios sesenta organizaciones tales como la Comisifn
Econfmica para Europa (CEPE), la C&mara Internacional de Comercio, la Organizacidn
Maritima Internacional (OMI) y el Imstituto Internmacional para la Unificacibn
del Derecho Privado (UNIDROIT) realizaron numerosos esfuerzos por redactar
proyectos de convenio sobre transporte multimodal (o transporte combinado de
mercancias, como se le denominaba a la sazén). Debido en parte a estos primeros
esfuerzos, en su 48° perfodo de sesiones celebrado en mayo de 1970, el Consejo
Econbmico y Social de las Naciones Unidas (ECOSOC) resolvid convocar una confe~
rencia conjunta Naciones Unidas/OMI sobre tréfico internacional de contenedores,
la que tendrfa lugar en Ginebra, Suiza, en noviembre y diciembre de 1972, para
analizar el proyecto de convenic sobre el transporte multimodal elaborado por la
CEPE y la OMI, Ademds, el ECOSOC resolvid convocar un grupo preparatoric inter-
gubernamental de dicha conferencia e instd a las comisiones econbmicas regionales
a que analizaran las consecuencias del proyecto de convenio mencionado, en
especial para los paises en desarrollo.

Durante la Tercera Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD-III), que tuvo lugar en Santiago de Chile en mayo de 1972, se
aprob$ la resolucibn UNCTAD 68 (III). Esta resolucifn solicit®, en parte, que
los paises eu-desarrollo dieran a conocer a las comisiones econdmicas regionales
su posicifn respecto del proyecto de convenio de la CEPE/0VI, Posteriormente,
en junic de 1972 la CEPAL convocb tres reuniones sibregionales, las que tuvieron
lugar en Brasilia, para los pafses de la Cuenca del Plata; en Ciudad de México,
para México y los paises centroamericanos; y en Lima, para los paises del Grupo
Andino, Los paises latinoamericanos se valieron de estas reuniones para esta-
blecer una posicidn conjunta ante la conferencia Naciones Unidas/ONI respecto de
diversos aspectos del transporte multimodal.

8i bien la conferencia aludida estuvo de acuerdo en suscribir una convenci®
internacional para la seguridad de los contenedores y una convencidn aduanera
sobre contenedores, y aprob8 diversas resoluciones, se reconocid que un convenio
sobre transporte multimodal de mercancias incluia importantes aspectos institu-~
cionales y, por lo tanto, su alcance era mucho mayor que el simple movimiento
fisico de los contenedores. Basindose en este reconocimiento y en las prolongadas
~ deliberaciones de la tercera comisidn de la conferencia, se recomendd al ECOSOC
que solicitase a la UNCTAD la realizacidn de nuevos estudios sobre todos los
aspectos pertinentes del transporte multimodal, en coordinacidn con las comisiocnes
econdmicas regionales.y otras organizaciones pertinentes; la creacifn de un grupo
preparatorio intergubernamental encargado de elaborar un proyecto preliminar de
convenio sobre el transporte multimodal y solicitar a la Asamblea General de las
Naciones Unidas la convocacifn, a fines de 1875 y sujeta a la terminacifn de los
esfuerzos aludidos, a una conferencia de plenipotenciarios con el fin de
suscribir un convenio sobre el transporte multimodal de mercancias. En su
resolucidn 1734 (LIV) del 10 de enero de 1973 el ECOSOC hizo suyas las recomenda-
ciones de la Conferencia Naciones Unidas/0iil y solicitd a la Junta de Comercio y
Desarrolle de la UNCTAD que crease un Grupo Preparatorio Intergubernamental (GPI)
encargado de elaborar, en consulta con otros Srganos de las Naciones Unldas, un
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proyecto preliminar de convenio sobre transporte multimodal internacional, E1
Secretario General de la UNCTAD estableci® el grupo solicitado en el que parti~
ciparon once paises latinoamericanos: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Cuba,
Repfiblica Dominicana, E1 Salvador, Jamaica, M8xico, Perfli y Venezuela.

Como ya se sefiald, los palses latinoamericanos tuviercn la cportunidad de
examinar diversos aspectos del transporte multimodal en las tres reuniones
subregionales convocadas por la CEPAL en junio de 1972, Estos esfuerzos dieron
frutos tanto en la Conferencia Naciones Unidas/OMI (diciembre de 1972) como en
el primer periodo de sesiones del grupo preparatorio intergubernamental (28 de
octubre al 10 de noviembre de 1373). Antes de que tuviese lugar el segundo
periodo de sesiones de dicho grupo, del 1l al 29 de noviembre de 1374, y para
continuar la iniciativa comenzada en las reuniones antes sefialadas, se reali~
zaron dos reuniones adicionales: la segunda reunidn del Consejo de Integracidn
Fisica de los paises miembros del Acuerdo de Cartagena (Lima, 7 al 12 de octubre
de 1974) y la Primera Reunidn Regional Latinoamericana Preparatoria de la
Convencidn Internacional de Transporte Intermedal (Mar del Plata, 21 al 30 de
octubre de 1974),

Como algunos miembros del Grupo de los 77 no habian examinado con ante-
lacifn los problemas que se discutirfan en el segundo periodo de sesiones del GPI,
los representantes latinoamericanos lograron utilizar su conocimiento comlin de
los asuntos que deberian tratarse en dicho perfodo de sesiones y el que habian
adquirido en las reuniones adicionales arriba sefialadas, para persuadir a dichos
miembros de la necesidad y conveniencia de contar con un convenio de transporte
multimodal y de participar activamente en su elaboracifn. Se sostuvo que la
participacifn de los paises en desarrollo en la elaboracidn del convenio debia
considerarse como un medio de suma importancia mediante el cual podria asegurarse
que las nuevas tecnologias de transporte maritimo basadas en la unitarizacidn
fuesen utilizadas con arreglo a normas adecuadas a los intereses y aspiraciones
de dichos paises., . :

El GPI celebrd seis sesiones entre octubre de 1973 y marzo de 1979; en la
sexta y ltima completd su labor y aprobd el texto de un proyecto de convenio
sobre el transporte multimodal internacional para someterlo a la Junta de Comercic
y Desarrollo, con la solicitud de que dicha Junta informase a la Asamblea Ceneral
por intermedio del ECOSOC de los resultados de los esfuerzos del Grupo.

Anticip8ndose al t8rmino de la labor del GPI, la Asamblea General, en su
resolucidn 33/160 del 20 de diciembre de 1978, resolvid convocar una conferencia
de plenipotenciarios y solicitd a la Junta de Comercio y Desarrollo de la UNCTAD
que fijase las fechas pertinentes sobre la base de las recomendaciones formuladas
por GPI., Postericrmente, la Junta, en su décimo perfiodo extraordinario de
sesiones (19 al 27 de marzo de 1979) solicitd al Secretario General de la UNCTAD
que adoptase las medidas necesarias para convocar la Conferencia de las Naciones
Unidas para la elaboracifn de un convenio sobre el transporte multimodal inter~
nacional a comienzos de noviembre de 1979, y para convocar un nuevo periocdo de
sesiones de la conferencia si ello fuese necesarioc. Posteriormente, se convocd
la conferencia del 12 al 30 de noviembre de 1979 y del 8 al 24 de mayo de 1980.

En la octava y filtima reunidn de la conferencia, que tuvo lugar el 24 de
mayo de 1980, se aprob® por consenso el Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Multimedal Internacional de Mercancias.78/ Pese a que ha trascurride
muy poco tiempo desde que la conferencia termind su labor, al 1° de diciembre de
1981 ya habian firmado el Convenio, sujeto a ratificaci®n, los siguientes seis
paises: Chile, México, Marruecos, Noruega, Senegal y Venezuela, Cabe seflalar
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que México fue el primer pals en ratificarlo, el 11 de febrero de "1982,78/ y
Chile el segundo, el 7 de abril de 1982 80/ »

b) La recepczﬁn y manlpulac16n de la carga en 1los puntos de transbordo y
destino

Como el comercic internacional latanoamerlcano trad1c1ona1mente ‘ha entrafiado
transporte marftimo, los puertos de esta regidén han sido puntos de concentracién
naturales para una serie de:servicios complementarios tales como aduanas, bancos,
despacho de carga, almacenamiento, embalaje, seguros, documentacidn, -inspecciones
sanitarias y agrfcolas, que se utilizan en las operaciones de exportacidn e impor-
tacidn. Hay que considerar que la principal diferencia éntre el comercio interno
¥ el internacional de un pais radica precisamente en que el Gltimo lleva envueltos
no sBlo el movimiento de mercancias de un lugar a otro, sino también estos
servicios complementarios. Si bien en el pasado el despacho oficial de la carga
general en los puertos latinoamericanos no planteaba obstSculos indebidos al
tr&fico comercial puesto que cada caja, fardo, jaba.y barril eran manipulados por
separado, los sistemas modernos de transporte contenedorizado y de autotransbordo
han tornado esta prdctica inaplicable.: Por esta razdn, "los gobiernos de esta
regibn deberfan considerar la posibilidad de orientar sus esfuerzos no tan solo
a ampliar y hacer mds eficientes las operaciones de manipulacibn de la carga en
los puertos, sino tambié&n a desarrollar una infraestructura institucional efi-
ciente para asegurar que la carga contenedorizada y de autotransbordo 1llegue
oportunamente al consignatario.

No hay duda de que los puertos son el eslabdn m8s frégll de 1a cadena de
distribueifn, Es también el més diffcil, en especial en los pafses en desarrollo
donde las condiciones generales tales como la situacifn econdmica y las politicas
laborales nacioniles no siempre permiten resolver problemas operaC1onales mediante
la simple apllcac16n de lo queé podria parecer la mejor solucifn técnicd. Como
consecuencia de ello, las autoridades portuarias a menudo deben resolver los
problemas de una manera que pricticamente se contrapone al contenido del problema.
Es un hecho manifiesto que las autoridades portuarias tienen conciencia de estos
problemas y se percatan de que s8)lo puede llegarse a soluciones adecuadas a
través de los esfuerzos conjuntos de ministerios de transporte, administraciones
aduaneras, sistemas de transporte terrestre:de enlace, bancos, expedldores de
carga, consignatarios, cavgadores, organlzac1ones laborales, etc.

Si bien el principal objeto de los servicios complementarios ‘Que se prestan
en los puertos es céadyuvar a las corrientes comerciales y al mismo tiempo cumplir
con ciertos requisitos eomerciales gubernamentales y privados, pueden crear
situacicnes en que el movimiento de mercancias por un modo de transporte determi-
nado puede tornarse antieconbmico. Al respecto, cabe sefialar que fltimamente la
Pacific Mexico Container Line (PAXICON) interrumpid su servicio de contenedores
entre los puertos de Long Beach, Califernia, y Manzanillo, México, debido a difi-
cultades relacionadas con los documentos y el despacho -aduanero en este Gltimo
puerto.8l/ Como en la actualidad las mercancias que transportaba la PAXICON se
importan a México en camlén, podria pensarse 'que esta situacidn crea costos inne<
cesarios para el comercio internacional. Sin embargo, hay que considerar que el
crecimiento de la economia mexicana ha tornado muy dificil la situacidn de los
puertos del pafs para manipular buques y cargas de importacidn adicionales.

Es posible que en un esfuerzo por evitar costosos recargos por la congestidn
portuaria como aquellos en que se incurrif en el Medio Oriente .a comienzos de

o
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los afios s@tenta, ¢1 Gobierno de M&xico haya resuelto favorecer el transporte
terrestre para.el .ntercambio comercial con los Estados Unidos y con aquellos
paises con los cucles tiene fronteras comunes, reservando el transporte maritimo
para los demis.

Aparte de 13 modificaci®n de los conceptos de transporte originada en gran
medida por el usn siempre creciente de contenedores hay que considerar que
tambié&n ha cambiado el papel hist8érico de los puertos. En la actualidad, en los
casos en que lof, puertos utilizan los servicios de terminales interiores de
carga (TIC) para consolidar y desconsolidar la carga, llenar y vaciar los conte-
nedores y proporcionar otros servicios complementarios tales como aduanas,
bancos, seguros, transporte tervestre, almacenamiento, despacho de la carga, etc.,
se han convertido principalmente en canal de comunicacidn entre el transporte
maritimo y el terrestre. A la par que los TIC han llegado a prestar inapreciables
servicios al movimiento comercial, pueden tener efectos favorables en las activi-
dades comerciales e industriales de un pals o regidm, puesto que dichos terminales
hacen que una regifn resulte mis atractiva para las inversiones industriales.
Adem3s, representan un mecanismo importante para que los gobiermos alcancen el
equilibrio regional en lo que toca al desarrollo econ&mlco y social y, por lo
tanto, proporcionan posibilidades de empleo.

El puerto de Keelung, en la isla de Taiwdn, es un excelente e]emplo de lo
que puede lograrse en lo que respecta al movimiento de contenedores y otra clase
de carga unitarizada cuando se combinan las operaciones portuarias con el uso de
terminales de carga interiores. Si bien Keelung, cuyo movimiento total de conte-
nedores llegd a 659 642 TEU en 1980, es uno de los principales puertos mundiales
de carga contenedorizada, adolece de graves limitaciones topogrificas y de
restricciones urbanas para las operaciones con contenedores.82/ En realidad,
como estd rodeado de cerros y de una ciudad grande, puede f4cilmente. compararse
con muchos puertos de esta regifn tales como Buenos Aires, Rio de Janeiro,
Valparaiso, Veracruz vy Puerto Espafia. Por otra parte; como el puerto de Keelung
carece tanto de terrenos para instalaciones de manipulacidn de contenedores como
de la posibilidad de construir grandes terraplenes como se hizo en Kobe, Jap&n,83/
y dada la apremiante necesidad de utilizar los modos de transporte mis eficientes,
esto es, bugues portacontenedores y de autotransbordo, la solueidn resultd ser
crear cerca de 14 TIC entre el puerto y la capital, Estos terminales ofrecen
la misma gama de servicios complementarios que se prestan ordinariamente en los
puertos, permitiendo asi a las naves descargar contenedores y carga de auto-
transbordo para su traslado inmediato a cualquiera de dichas instalaciones.

Como en los puertos latinoamericanos y del Caribe el despacho aduanero de
la carga contenedorizada y de autotransbordo ha planteado graves problemas de
congestifn, algunos paises de la regidn han comenzado a imitar a los de otras
creando terminales de carga en los principales centros de exportacidn e impor-
tacidn. Al respecto, cabe sefialar que por Decreto 425/80 el Gobierno de Argentina
autorizd a la administraci8n aduanera para otorgar concesiones para operar
terminales de carga. Se prevé que este Decreto dard lugar a la creacién de cinco
de estos terminales en un radio de 30 kildmetros en torno al centro de Buenos
Aires, que ofrecerdn la misma gama de servicios complementarios que se prestan
en los puertos del paifs, permitiendo tanto el despacho como la consolidacidn y
desconsolidacidn de la carga contenedorizada y de autotransbordo.8d4/

/En la
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En la actualidad, los contenedores que se utilizan en el comercio exterior
de los paises latindamericanos reci®n comienzan a traspasar los limites de los
puertos para llegar hasta los centros de consumo y exportacidn. . Esta situacibn
se debe en parte a wmo o mis de los factores siguientes: primero, aplicacitn a
la carga unitarizada de los sistemas tradicionales de manipulacidn de la carga
fraccionada; segundo, infraestructura del transporte interior -por ejemplo,
puentes y tlneles de tamafio insuficiente- inadecuada para el movimiento de
contenedores; tercero, requisitos aduaneros relativos al despacho de la mercancia
en los puertos de llegada; cuarto, falta de terminales interiores: de carga que
ofrezcan ‘los servicios complementarios que ordinariamente- se encuentran en los
- puertos -esto es, aduanas, bancos, seguros, transporte.terrestre, almacenamiento,
despacho de la carga, ete.-, yquinto, falta de. un régimen: de trénsito aduanero
adecuado que permitiria transportar unidades de cargas precintadas entre los TIC
de distintos territorios aduaneros nacionales sin necesxdad de abrzrlas en 1os
puertos o al cruzar las fronteras.

La necesidad de alcanzar un rendlmlento o nzvel de product1v1dad constantes
de los muelles que justifigue las inversicnes en . grfQias para contenedores.y otra
clase de equipo moderno se ha traducido en muchos esfuerzos. innovadores de parte
de las autoridades portuarias para asegurar que las naves lleguen hasta sus
instalaciones para contenedores en condiciones de realizar un trabajo productive
¥y que no haya demoras durante las operaciones de carga y descarga, Por ejemplo,
en 1979 la South African Railways, que opera los puertos de dicho pais establecid
un cargo de 200 Rand (USS 233.52) por cada media hora o fraccifn de ella en que
una grfia de muelle permanezca inactiva. Un vocero .portuario cbservd que

... Hemos invertido mucho dinero (en puertos para contenedores). Se

aplicarsn multas a las naves que operen la descarga .de los contenedores:

en forma interrumpida debido a que hay que mover las cubiertas de las

escotillas o porque hay que trasladar la ocarge para dar cablda a los

contenedores en las bodegas".85/

Como resultado de esta medida, asi como del programa de mantenlmiento "de
las gras y otro equipo para la manipulacidn de contenedores, -las tasas de
manipulacidn de contenedores que se registran en los puertos de Sudéfrica se
cuentan entre las mis elevadas del mmndo:86/ una hazafia notable si se considera
que esto se logrd en dos afios y medio a contar de,la fecha en, que se 1ntrodu3eron
los contenedores ew el tr&fice comercial de ese pais.

‘Pese a que sancionar -a los armadores por las demoras en las operaclones
de manipulacidn de la carga podria parecer una reaccisn negativa al problema, -
ello no es asi. Como se dice que las tasas de manipulacidn de contenedores de
los puertos sudafricanos son equiparables a aquellas de los puertos més modernos
del mundo, cabria pensar que las multas han estimulado a los armadores a evitar
dichos atrasos y, poer lo tanto, han contribuido al logro de dicha tasa. En .
realidad, tal vez convenga evaluar el efecto de la aplicaci®n de wma sancidn:
similar a las organizacicnes y organismos que proporcionan servicios complemen-
tarios al tr&fico de carga internacional a fin de establecer si los resultades-
serian 1gua1mente positivos. :

1 g .

/c) Procedimientos"
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c) Procedimientos y reglamentacidn aduaneros

Desde el punto de vista aduanero, la principal dificultad que plantean
unidades de carga tales como los contenedores radica en que disminuye mucho ,
el tiempo requerido para trasladarlos entre los medios de transporte sucesivos
y la inica manera de examinar fisicamente la mercancia es descargando y volviendo
.4 cargar las unidades de carga en los puntos intermedios. Es evidente que en
estas circunstancias el cumplimiento de las formalidades aduaneras tradicionales
en los puertos y fronteras constituiria un obstécule al comercio, A la inversa,
la modernizacidn de los requisitos de trénsito aduanero con vistas a hacer posible
el traslado directo de las mercancias entre los puntos de origen y destino sin
tener que descargar y volver a cargar en puntos intermedios, permitiria que las
tecnologias de agrupacidn de la carga aumentaran la ef1c1enc1a del sistema
general de transporte. .

Si bien las autoridades aduaneras nacionales desempeflan func1ones necesarias
para, entre otras cosas, -la seguridad fiscal de sus respectivos paises, hay que
reconocer que toda demora en la ejecucidn de dichas funciones puede aumentar
enormemente el precio de la mercancia entregada. Por ejemplo, en el tiempo
transcurrido entre la descarga del buque de im. camidn grande avaluado en cien mil
délares y su entrega al consignatario, se¢ incurre en un costo minimo de
treinta d8lares por hora, Fara apreciar lo que significa este costo cabe
sefialar que el camidn puede trasladarse 35 millas por una suma similar.87/

Es mds, si el atrasc aumentara a cinco dias, el costo se elevaria a tres s mil
quinientos dblares.

Al respecto es 1nteresante anotar lo seﬁalado en una rev1sta especializada
de transporte: .

"las personas gue se dedlcan al transporte maritlmo concuerdan en que

casi por 1o general el principal obsticulo son las aduanas. Inclusco hoy

en muchas partes del mundo se aplican los mismos procedimientos aduaneros

de hace un. siglo. Esto no sélo es efectivo respecto del Tercer Mundo,

‘ya que muchos paises desarrollados afin se aferran a procedimientos aduaneros

anticuados que no pueden superarse cualquiera que sea la eficiencia de

los portéadores, Las reglas son las reglas, y no hay mis".88/

Sin embargo, hay que considerar que las autoridades aduaneras tienen muy poca’
discrecionalidad para el cumplimiento de la legislacién que estin encargados.
de aplicar. El hecho es que el &rgano legislativo de un pais elabora reglamentos
aduaneros que responden a diferentes metas y politicas nacionales, Como conse-
cuencia de ello, las demoras en el movimiento de mercancias entre los territories
aduaneros nacionales pueden obedecer a muchos otros factores tales como el
requisito de gque el transporte dentro de un territorioc.determinado.sdlo sea
realizado en camiones de ese pais. En los paises 1at1noamer1canos en que se
exlgen dichas condiciones se ha formado una costosa infraestructura para propor-
cionar servicios-de almacenamiento de carga y parasu transbordo entre camiones.
Aunque este requisito no es aplicable al corredor comercial que une Buenos Aires
con Sao Paulo, cabe sefialar qgue los camiones que lo utilizan por lo .general se.
atrasan dos dias en la frontera debido a diversos requisitos aduaneros y comer-
ciales. Los porteadores estiman que el costo de estos atrasos asciende a

250 ddlares diarios por camibn, :

JEn el
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Fn el segundo semestre de 1981 el Gobierno del Brasil -inaugurd un nuevo
puerto para contenedores en Santos, cuya capacidad anual es de 145 000 TEU.

Como los exportadores brasilefios han comenzade a utilizar contenedores seré
preciso mejorar las conexiones ferroviarias y de carreteras con las zonas indus-
triales que rodean a Sao Paulo y con el resto del pais con el fin de asegurar el
movimiento mis eficiente de la carga unitarizada. Por otra parte, segin el
director para América Latina de una 1mportante empresa arrendadora de contenedores,
para proporcionar un nivel adecuado de servicios complementarlos para mas de

12 000 TEU mensuales

"Es preciso adaptar toda la legislacidn aduanera. Cuando el primer

buque portacontenedores descargue alli 1 200 TEU, no sabrdn qué hacer

con ellos ...".BY/

Si bien numerosos buques destinados exclus;vamente a contenedores han utili-
zado al puerto de Santos sin experimentar las dificultades previstas, habria que
pensar en introducir algunas modificaciones en la legislacifn aduanera de todos
los paises latinoamericanos a fin de asegurar que se obtrendrén todos los beneficios
provenientes de la unitarizacidn de la carga y en especial de la contenedorizacidn.
En general, estas modificaciones deberian permitir que los contenedores sean
considerados como tales y no tan sblo como otra caja de embalaje para cargd
fraccionada, Para lograrlo, habria que hacer dos cosas: primero, adoptar un
régimen de trénsito aduanero que permita el traslado directo de origen a destino
y sin inspecciftn intermedia del contenido en los puertos de entrada o en los
cruces de fronteras de las unidades provistas del precinto aduaneroc, y segundo,
dictar leyes que permitan el despacho oficial de la mercancia en su destino.
Ambas cosas, esto es, el movimiento ininterrumpide de la mercancia y su despacho
oficial en el punto de destino son fundamentales para que la utilizacidn de los
sistemas de transporte contenedorizado y de autotransbordo sea efectiva en
funcidn de su costo.

A fin de valerse de la experiencia de otros palses para mejorar los
servicios que ofrecen sus puertos y dentro de su programa de puertos industriales
el. Gobierno de México ha trabajado en colaboracidn, entre otros, con el puerto de
Oakland, Estades Unidog, para la capacitacidn de operadores portuarios y personal
administrativo. El director del programa para el puerto de Oakland estima que
uno de los principales problemas del puerto de Lizaro Cirdenas consiste en que

... en estos momentos hay una oficina de aduanas y un despachador.

Si 1lega un buque y descarga 40 o 50 contenedores, todos salen &l mismo

tiempo en camiones hacia la ciudad, deteniendo el tréficc para pasar

por la aduana®.90/

Adem3s, en México debido en parte a la falta de terminales interiores de
carga la mayoria de los conténedores se llenan y vaeian dentro de la zona
portuaria y los que efectivamente se trasladan al intericr generalmente regresan
vacios a los puertos para su almacenamiento antes de embarcarlos nuevamente. 91/

El régimen de tré@nsito aduanero bésico es el procedimiento nacional que
estd sujeto a las leyes y reglamentos del pais y entrafia la utilizacidn de
documentos y garantias nacionales para asegurar el pago de cualesquiera derechos
de internacifn e impuestos que sean aplicables, Ademds de los procedimientos
nacionales se han establecide varios regimenes internacionales mediante acuerdos
suscritos por los paises interesados. Dichos acuerdos tienen por objeto propor-
cionar procedimientos en virtud de los cuales las mercancias puedan pasar por
varios paises con el minimo de controles aduaneros durante el viaje y sin necesidad
de contar con los documentos y garantias nacionales, /Se han
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Se han realizado diversos esfuerzos regionales y subregionales para
facilitar el movimiento de carga unitarizada a través de los territorios aduaneros
nacionales de América Latina. Por ejempleo, el Grupo de Expertos en Técnica
Aduanera de la Asociacibn Latinoamericana de Libre Comercio (hoy Asociacisn
Latinoamericana de Integracién) elabord normas comunes para el tratamiento
aduanero de los contenedores que fueron aprobadas en 1976 y se vefieren a la
certificacidn, entrada transitoria y manipulacidn de los contenedores., Ademés,
paralelamente se realizaron esfuerzos para normalizar y simplificar el tratamientc
aduanerc de la carga unitarizada a través de las Decisicnes 56 y 56A de la Junta
del Acuerdo de Cartagena (Grupc Andino), Finalmente, sobre la base de un plantea-
miento del Banco Mundial a varios gobiernos latinoamericanos en relacibn con la
importancia de adoptar un acuerdo internacional de trénsito aduanero para facilita:
sus corrientes comerciales extrarregionales, la Reunidn de Ministros de Obras
Plblicas y de Transportes de los Paises del Cono Sur, que tuvo lugar en Cochabamba
Bolivia, en junio de 1979, acordd solicitar a la CEPAL que, en colaboracidn con
otras organizaciones, emprendiese un programa de trabajo para ayudar a dichos
gobiernos a evaluar los convenios de trénsito aduanero existentes asi cowmo a
examinar la posibilidad de aplicar en la regidn el Convenio Aduanero Relativo
al Transporte Internacional de Mercancias al amparc de los Cuadernos TIR
(Convenio TIR), En la ejecucidn de este programa de trabajo 'se han elaborado
diversos estudios 92/ y celebrado varias reuniones 23/ para ayudar a dichos palse
a realizar estas evaluaciones. Tn octubre de 1980 el Gobierno del Uruguay adhirié
al Convenio TIR y aproximadamente dos afios despues el Goblerno de Chile hizo
lo propio.

4d) Simplificacidn, armonizacidn y disminucidn de los requisitos, procedi-

mientos v documentacidn comerciales

El empieo de unidades de carga reutilizalles, en especial de contenedores,
ha acelerado el traslado de las meprcancias al reducir de manera espectacular el
tiempo gue se permanece en los puertos a la espera de continuar el viaje., Asi,
pues, Se ha tornado importante simplificar y armonizar los procedimientos y
documentacidn comerciales a fin de -asegurar que dichas unidades no sufran retrasos
por la falta de la documentacidn necesaria, La necesidad de facilitar los proce-
dimientos y documentaci®n comerciales es una consecuencia natural del transporte
contenedorizado y de autotranshordo, ya que las economias que se atribuyen a
estas tecnologias dependen en gran medida de cambios institucionales que permitan
sacarles el méximo de provecho. En otros términos, no es el simple uso de estas
tecnologias de transporte maritimo sino la unitarizacidn en su sentido m@s amplio
lo que da lugar a la mayor parte de las ventajas econdmicas que llevan envueltas.
Por lo tanto, a menos que se realicen cambios institucionales no podrén lograrse
plenamente muchos de los beneficios de los sistemas de transporte contenedorizado
y de autotransbordo.

Debido a que los paises latincamericanos y del Caribe reconocen cada vez
més la necesidad de simplificar, armonizar y normalizar los procedimientos,
formalidades y requisitos gubernamentales y comerciales y las ventajas que ellas
traen consigo, en el decimoctavo periodo de sesiones de la CEPAL aprobaron la
resolucidn 390(XVIII) que solicita a la Secretaria de la CEPAL que “convoque en
el @mbito de las principales &reas geogradficas de la regidn, en consulta con los
goblernos, a reunicnes subregionales 94/ de expertos en materla de facilitacidn ...
con el fin de identificar los principales problemas de facilitacién que se
confrontan en cada 8mbito" ~que influyen de manera significativa en los movimiento

/comerciales vy
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comerciales y en el desarrollo de las instituciones de transporte de cada regidn-
fijar priovidades y sugerir medidas que puedan contribuir a resolverlos.: En
respuesta a esta resolucifn la Secretaria de la CEPAL elabord documentos de
trabajo 95/ para ayudar a los expertos en sus deliberaciones y, en colaboracidn
con los goblernos y las organizacicnes nacionales e internacicnales pertinentes,
adoptd las medidas del caso para la celebracién de dichas reuniones, Cabe

sefialar que si bien en los informes de dichas reuniones 96/ los expertos pusieronde
relieve los problemas ‘propios. de cada drea geogréfica, por ejemplo, el trémsito
aduanero en lo que respecta al transporte terrestre centroamericano y los sistemas
de transporte interinsular en el Caribe, todos ellos reconocen en- general. la
necesidad de facilitar los movimientos comerciales a través de la simplificacidn
y armonizacidn de los requisitos, procedimientos y documentacidn del comercio
internacional.,

Otro problema conexo es aguel del excesc de requlsltos admlnlstratlvos gque
se exigen a los buques y su carga en lo que respecta a la documentacién naviera,
Estos requisites contribuyen a que los costos del transporte sean innecesariamente
altos y demoran el despacho de los buques y de la carga, aparte de constituir un
exceso de trabajo para los funcicnarios navieros, portuarios, aduaneros, de
immigracifn, sanitarios y policiales, que estln obligados a tramitar los documento:
pertinentes. - La escasa. utilidad de muchos de estos requisitos gueda de manifiesto
comparando la documentacidn que se exige para la recepcidn y despacho de buques
y de aercnaves y sus cargas respectivas. Ello permite comprobar que en el
segundo caso sSe requiere un nfimero muy inferior de documentos, pese a que las
funciones que desempefian son muy similares. Ademds, en los ltimos dos decenios
la mayoria de los paises desarrollados han eliminado muchos de los trémites que
se exigian previamente para la recepcidn y despacho de los buques y su carga y
la Organizacidn Maritima Internacicnal (OMI), la Asociacidn Latincamericana de
Integracitén (ALADI) y la Organizaci®dn. de los Estados Americanos (OFA) han formula:
recomendaciones. concretas para que se haga igual cosa en esta regidm.

Otro requisito que plantea inconvenientes, demoras y costos imnecesarios
para el despacho de los buques y de las mercancias importadas es la intervenci®n
consular. En otras regiones se ha suprimido totalmente el uso de visas consulares
pero algunos paises latinocamericanos alm mantienen estos requisitos obsoletos,

.En un esfuerzo por proporciconar una base para simplificar la documentacidn
maritima y promover la eliminacibn de la intervencifn consular, la CEPAL -en
colaboracidn con la Organizacifn de Estados Americancs y por conducto del FPrograme
de transporte OEA/CEPAL- ha elaborado y publicado un manual de la documentacidn
naviera 97/ que se exige para los buques y carga que utilizan los puertos latino-
americanos, La primera parte de este manual, publicada en abril de 1979, contiene
los documentos exigidos en los puertds sudamericanos del Pacifico y en todos los
puertos centroamericanos. La segunda parte, que se publicd en abril de 1980,
contiene la documentacidn requerida en los puertos de la costa atléntica de
Sudamérica, --La tercera parte y final, publicada en septiembre de 1981, contiene
los documentos que se exigen en los puertos del Caribe, México y Panami,

/IV. CONCLUSION
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IV, CONCLUSIONM

S8i las autoridades portuarias invierten en el equipo de manipulacifn de carga
mds avanzado y adoptan procedimientos modernos en esta materia ello podrd
contribuir a controlar los costos de operacidm de las compafiias que utilizan
buques portacontenedoresy naves de autotransborde. No obstante, para que el
mejoramiento de los puertos y las nuevas tecnologias de transporte presten
plena utilidad a las economias latinoamericanas y caribefias, los organismos que
proporcionan servicios complementarios al movimiento intermacional de la carga,
tales como las autoridades aduaneras nacionales, las compafiias de seguro, los
bancos y los expedidores de carga deberdn adaptar sus servicios a los fltimos
sucesos politicos, econdmicos y tecnoldgicos. Dichos organismos ya no-pueden
pasar por alto sus influencia en las corrientes comerciales y la necesidad muy
real de proporcionar serviecios en forma oportuna y eficiente.

8i bien los paises latinoamericancs y del Caribe podrian emprender muchas
acciones para asegurar el movimiento rapido e ininterrumpido de los contenedores
y de la carga de autotransbordo entre los expedidores y los puertos y entre los
puertos y los consignatabios, entre las més importantes cabe sefialar a) la
adopeidn de convenios internacionales, b) la creacifn de terminales de carga
interiores en cada pais, préximos a los principales centros de produccidn y
consumo, que ofrezcan servicios -aduaneros, bancarios, de seguros, almacenamiento
despacho de carga y transporte v c) la 31mp11f1cac16n armonizacidn y reduccidn
de los requisitos, procedlmlentos ¥ documentaclén comerciales,

a) Adopc1on de convenios: internacionales

El creciente uso de la unitarizacion de la carga y en especial de contene-
dores en las corrientes comerciales de América Latina y el Caribe se ha acompa-
fiado de grandes inversiones en naves, instalaciones portuarias y equipo de
manipulacidn de carga especializados, Sin embargo, la modernizacién de la infra-
estructura institucional del transporte para asegurar que los contenedores sean
utilizados de manera efectiva en funcidn de su costo es un fendmeno que vecién
comienza. Entre los numerosos instrumentos internacionales importantes que
podrian ayudar a créar una infraestructura institucional del transporte moderna
cabe sefialar: i) el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multi~-
modal Internacional de Mercahcias; ii) el Convenio TIR (1975) y iii) una conven-
cién regional que delimite la responsabilidad civil del porteador en el transporte
terrestre internacional de mercancias,

i) El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercanclias. Hay que tener presente desde la partida que si
bien el movimiento internacional de mercancias generalmente entrafia dos o mis
modos de transporte (buque, camidn, ferrocarril, gabarra, etc.), el transporte
multimodal de mercancias es un concepto institucional basado en la idea de que
un solo documento constituya prueba de toda la operacién de transporte desde el
origen hasta el destino y, en que una persona es responsable como principal
ante el propietaric o el expedidor de la carga por cualesquiera pérdidas o
deterioros de la mercancia, asi como por los atrasos en la entrega. Sin embargo,
como la unitarizacién de la carga permite el traslado répido v eficiente de
dichas unidades ertre modos de transporte, el transporte multimodal internacional
88lc se convirtid en realidad comercial con el advenimiento de la contéhedorizaciér

JAunque en
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Aunque en principio las operaciones de transporte multimodal son compatibles
con las tecnologias de transporte tradicionales, el concepto institucional rara
vez se ha aplicade & la carga fraccionada. FEllo obedece a que, con arreglo a las
‘tecnologias de transporte.tradicionales, los riesgos de deterioro o de hurto de
la carga durante las operaciones de manipulacidn en cada punto de conexidn y. las
dificultades para controlar todo el movimiento de la mercancia a lo largo de la
cadena de transporte hiciercn que los operadores de transporte multimodal 98/
se mostrasen renuentes a asumir la responsabilidad de toda la operacidn sobre la
base de un ‘solo contrato. -En cambic, las tecnologias de transporte modernas
que entrafian la unitarizacidn de la carga -en especial la contenedorizacidn-
permiten un control més efectivo de: las mercancias y de los porteadores sucesivos .
de manera.que los operadores de transporte multimodal pueden asumir mas ficilmente
la responsabilidad de toda la operacién, s ST

No obstante que los conocimientes de embarque directos ¥ muchos de los
compenentes . institucionales utilizados en las operaciones de- transporte,multmmodal
surgieron hace casi un siglo, hay que tener presente que evolucionaron en e
respuesta a necesidades concretas en itinerarios comerciales definidos. Como
consecuencia de ello, surgid una serie de précticas comerciales.para las opera-.
ciones de transporte multimodal internacional. Aunque dicha variedad puede
haber proporcionado cierta flexibilidad para las transacciones comerciales a.
algunos comercios, cred sin embargo serios obstfculos para que los paises en
desarrolloe. participaran en operaciones de transporte multimodal. Para resolver
esta situacidn se elabord el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
HMultimodal Internacional de Mercanclas destinado, entre otras cosas, a proporcionar
un marco legal uniforme que asegura la claridad del funcionamiento comercial y
la seguridad financiera de todas las partes que intervienen en dichas operaciones.
No obstante que el Convenhio tiene muchos aspectos significativos, algunos de los
mds importantes para los paises en desarrolio incluyen la existencia legal de ..
los operadores de transporte multimodal (OTM), la delimitacidn de la responsabi-
lidad civil de éstos por la pérdida o deterioro de la mercancia, asi,como por
el atraso en la entrega, y un documento de transporte. multlmodal reconocido -
internacionalmente. -

La existencia legal de los OTM se establece deflniendo sus derechos 99/ -

y responsabilidades.l100/ B&sicamente, cualquiera persona. que celebre un contrato
de transporte multimodal como principal con el propietario o expedidor de
mercancias para su transporte por a lo menos dos modos de transporte entre
distintos paises, cualquiera de los cuales es parte contratante del Convenio es
un OTM,101/ Una vez celebradc el contrato de transporte multimodal, el OTM debe
cumpllv con las diversas disposiciones del Convenio relativo al cuidado y
custodia de la mercancia en transporte, asi como después de la aceptacién y antes
de la entrega, o responder ante el propietario o expedidor de la mercancia'por-
sumas fijadas en las dzsp031C1ones pertinentes del Convenio,l02/

Cabe sefialar que si bien el Convenio establece la existencia legal de los
OTM, no menoscaba el derecho de un pais cualquiera -para autorizar operadores
de transporte multimodal e imponer las condiciones que estime razonables dadas
las circunstancias. Hay que comprender que las disposiciones nacionales especi-
ficas sobre el otorgamiento de licencia a los OTM puede proporcionar a los paises
en desarrollo no sélo suficiente flexibilidad para crear una base de participacidn
local en el transporte multimodal. sino tambi®n los medios para controlar cuales-
quiera abusos del Convenio en que puedan incurrir O0TH del pais o del extranjero.103
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En las transacciones comerciales internacionales, el conocimiento de
embarque se utiliza ordinariamente a la vez como titulo de la mercancia y como
instrumento negociable. Esta doble utilizacidn permite que se produzcan milltiples
transferencias de propiedad de la mercancia durante las operaciones de transporte
y que el vendedor cbtenga un crédito contra el producto de. la venta antes de que
el importador pague dicha mercancia, Al respecto, es posible que los bancos
extranjeros se muestren renuentes a otorgar cré&ditos sobre la base de un documento
de transporte multimodal emitido por un OTH que asuma demasiada responsabilidad
y que se encuentre en un pais lejano, desconocido para ellos, y cuya situacidn
financiera y comercial en general quizd no estén en condiciones de establecer
facilmente, No obstante, el hecho de que el Convenio reccnozca internacionalmente
un documento de transporte multimodal permite convertirse en OTM a porteadores,
expedidores de carga y otras personas pertinentes de la regidn gue son econdmica-
mente débiles pero operativamente competentes, puesto que las ayuda a superar las
dificultades para obtener la aceptaci®n por los bancos extranjeros de los docu-
mentos de transporte multimodal que emiten. Por otra parte, a falta de un
documento de transporte multimodal internacionalmente reconocido, es probable
que los OTM de los paises en desarrollo comprueben qQue sus documentos estarian
en inferioridad de condiciones con relacidn a aquellos de los operadores de
regiones desarrolladas y, por lo tanto, tendrian dificultades para generar un
volumen de negocios suficiente para justificar las inversiones necesarias.

ii) El Convenio TIR (1975). La legislaci®én de cada pais latinoamericanoc
contiene disposiciones que reglamentan el movimiento de las mercancias en
trénsito a través de su territoric aduanerc nacional desde una oficina aduanera
de partida en.ctro pais a una de destino en un tercero. Como ha habido muy poca
armonizacidén de los procedimientos, documentos o normas de trénsito aduanero
sobre una base regional, en la préctica hay una politica de trénsito aduanero
por pais lo gue se traduce en igual nfimero de documentos y sistemas de control.

Aunque los sistemas de transporte modernos contenedorizado v de autotrans-
bordo han aumentado la rapidez con que puede transportarse la mercancia entre los
cargadores y los consignatarios, esta ventaja ha disminujdo por el nimero y
variedad de los requisitos nacionales de transito aduanero. Los gobiernos
latinocamericanos se ven en la necesidad de adaptar sus sistemas de trénsito
aduanero a fin de facilitar el movimiento comercial tanto intrarvegional cuanto
extrarregional. Sin embargo, mientras subsista la necesidad de cumplir con
numerosos requisitos de trdnsito diferentes, el cruce de las fronteras serd una
operacidn.complicada v una fuente de atrasos a la vez para los funcionarios
aduaneros y para los usuarios.

Para promover.el movimiente rdpido -y eficiente de la mercancia entre los
distintos territorios aduanercs, el Convenio TIR exige que se adopten medidas
fisicas, financieras y legales para asegurar que la mercancia no ingrese ilicita-
mente en la economia de un pais de tr&nsito. Ante todo, las medidas de seguridad
fisica, en la forma de los requisitos de construccidn que deben recurrir los
compartimentos de carga de los vehiculos, aseguran que no haya espacios ocultos
donde se pueda colocar mercancias, que todos los espacios que pueden llevar
carga sean de facil acceso para su. inspeceidn y que no puedan sacarse mercanclas
de los compartimentos de carga despuds que las autoridades aduaneras les hayan
puesto los precintos pertinentes, EStos severos requisitos de seguridad fisica
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de los compartimentos de carga garantizan a las autoridades aduaneras de los
paises de tré&nsito que las mercancias no podrédn sacarse sin que queden huellas
materizles de la aceidn. Segundo, las medidas de seguridad financiera em la forma
de una cadena internacional de garantias aseguran que si cualesquiera mercancias
ingresan ilegalmente en la economia de un pais de trdnsito por conducto del -
compartimento de carga de un vehiculo de transporte, las autoridades aduaneras
-de dicho pais podr&n exigir a la parte responsable el pago de los derechos e
impuestos correspondientes, - Finalmente, las medidas de seguridad legal en la
forma de un documento 'de trdnsite aduanero, esto es, del -cuaderno TIR, constituyen
prueba para las .autoridades aduaneras de un pais de trinsito de que se han .
adoptado las. medidas de seguridad material y financiera requeridas respecto de.
la mercancia, y seflalan quignes son las personas e instituciones responsables

en ‘el caso de una importacifn ilegal.lon/ - v :

Cabe seflalar que dado que el cuaderno. TIR acompaﬁa a la unldad de carga
preclntada correspondiente o se traslada con ella, las autoridades aduaneras de
los puertos de ingresc en esta regidn pueden utilizarlo para permitir el traslado
de dichas unidades desde la zona portuaria a un terminal interior de carga -
awngue no se hayan recibide otros documentos tales como.los conocimientos de
embarque. No hay que subestimar las ventajas de la utilizacidn del:Cuadernoc TIR
de esta manera pueste que el uso de zonas portuarias reducidas para almacenar
unidades de c¢arga es antiecondmico en comparacidn con el use de los .TIC para fines
analogcs y puede ficilmente llevar a la congestlon portuarla y @ que las confe-
rencias maritimas ccobren recargos. ‘

-iii) Convencidn régional que delimite: la responsab;lldad c1v11 del porteador
en el transporte terrestre internacional de mercanclas. Histdricamente, los puertos
han sido los puntos en que comienza y termina el movimiento internacional de .
mercancias. Antes, la zona.interior o.dentro de 1la cual la carpa es:atraida
hacia un puérto generalmente se limitaba al puerto y a las zonas aledafias. .No .
obstante, con el advenimiente de la unitarizacidn y en especial de los contenedores.
se ha ampliado muchisimo la zona interior efectiva ‘de 'los puertos.. Ello obedece
principalmente a que las unidades de ‘agrupacidn de la carga de tamaflo estidndar
pueden transferirse en forma rfpida y eficiente entre diversos medios de transporte
sin descarga intermedia, permitiendo asi que ‘sigan viaje sin interrupciones a
los puntos de destino en el interior. Aunque el uso de los.contenedores puede
ampliar la zona interior més alld:del puerto y de las zonas alédafias, su tamafio
estd sin embargo limitado por factores tales como obstdculos institucionales
(por ejemplo, la falta de un régimen uniforme rvespecto de la responsabilidad
civil del porteador, el requisito de que cargadores y consignatarios deben
utilizar puertos y porteadores nacionales, etc.), la competencia de otros puertos,
las limitaciones fisicas de la infraestructura de transporte 1nter10r VR el
contenido y direccibna de las corrientes. comerciales.

Por lo importante que resulta en los sistemas contenedorizado y de auto-
transbordo que las operaciones. de ‘transgporte sean directas, esto es, que el:
movimiento de la mercancia desde su.origen hasta su destino sea ininterrumpido ¥,
al mismo tiempo por la necesidad de reducir al minimo-los obstdculos institucio-
nales a dichas operaciones, el Convenio de las Naciones Unidas 'sobre el Transporte
Multimodal Internacional de Mercancias incorpora expresamente los limites de
la responsabilidad civil del porteador en las convenciones unimodales ¢ en las
leyes nacionales aplicables en aquellos casos en gue son superiores a los previstos
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en dicho Convenio. lOS/ ‘Estas disposiciones permiten que los Estados contratantes
establezcan limites superiores a la responsabilidad civil del porteador, que
podrian ser mds apropiados en situaciones locales o regionales, ya sea a través
de la legislaci®n nacional o de un acuerdo internacional sobre la materia. No
obstante, hay que subrayar que si las diversas legislaciones nacionales fijan
grados diferentes a la responsabilidad civil del porteador se crearian obstdculos
institucionales para el movimiento directo de las mercancias y por lo tanto,
costos adicionales, ya que el porteador y los propietarios de la carga tendrian.
responsabllzdades legales camblantes durante 1a eJecu016n de la misma operac16n
de transporte.

En vista de la expansidn de la zona interior de los puertos lat;noamerlcanos,
del creciente intercambic comercial por transporte tervestre entre los paises
de esta regidn vy del amplio reconocimiento de que los distintos sistemas legales
utilizados por cada pais para establecer la responssbilidad civil del porteador
por la pérdida o deterioro de la mercancia transportada, asi como por cualesquiera
atrasos en la entrega,crean costosos e innecesarios obstdculos para el transporte
terrestre intermacional, la sexta Reunidn de Ministros de Obras Plblicas y de
Transporte de los Paises del Cono Sur, que tuvo lugar en noviembre de 1975,
acordd promover la elaboracifin de una convencidn internacional de transporte
multimodal para los palses del Cono Sur y solicitd la colaboracifn de la CEPAL
al efecto. Al enterarse de que la CEPAL pensaba comenzar los trabajos pertinentes,
la Segunda Reunidn Regional Latinoamericana Preparatoria de la Convencidn de
Transporte Multimodal Internacional (Buenos Aires, Argentina, diciembre de 1976)
solicitd que se ampliase su alcance geogréfico de manera que incluyese a toda
la regidn. De conformidad con esta solicitud y con el:programa de trabajo de
la Secretaria aprobado en el decimoséptime periodo de sesiones de la Comisiém, -
se elabord como primer paso, un proyecto de convencidn sobre la responsabilidad
civil del porteador en el transporte terrestre internacional de mercancias,
Posteriormente, este proyecto original fue distribuido a las diversas organiza-
ciones'nacionales, internacionales, regionales y subregionales, selicitdndoles
que comunicasen sus observaciones y sugerencias. Despu@s de recibidas éstas,
se convocd'a un Grupo de Expertos que se reunid en diciembre de 1977 para revisar
y donde fuese necesario enmendar el proyecto de convencisn aludido. El Grupo de
Expertos 1levé a cabo esta labor y recomendd ademds en su informe 106/ que la
Secretaria realice un estudio sobre los efectos de la fijacifn de limites
relativamente altos o bajos a la responsabilidad financiera de dichos porteadores.
Como consecuencia de esta reCOmendaclén se elaboro y distribuyd un estudio 107/
sobre-esta materia.

Entre el 4 y el 8 de septiembre de 1978 se realizd una reunidn interguber-
namental preparatoria én la cual representantes gubernamentales de los paises
miembros de la CEPAL vrevisaron el proyecto de convencidn preparadc por el Grupo
de Expertos, introdujeron los cambios que estimaron necesarios y recomendaron
que la Secretaria llevase a cabo diversos estudios adicicnhales. El informe de
la reunidn intergubernamental preparatoria, 108/ que contiene el proyecto de
convencidn latinoamericana sobre responsabllldad ¢ivil del porteador en el
transporte terrestre internacional de mercancias (CRT), en la forma en que fue
aprobade por los representantes de los gobiernos, fue distribuido a todos los
paises miembros de la Comisi®n y a otras organizaciones interesadas. Posterior-
mente, en su decimoctavo periodo de sesiones celebrado en La Paz, Bolivia, en
abril de 1979, los paises miembros de la CEPAL aprobaron la resolucidn 390(XVIII)
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que, entre otras cosas, solicita a la CEPAL que lleve a cabo los estudios
recomendados en la reunién intergubernamental preparatoria.

b) La creacidn de terminales interiores de carga (TIC)

Debido al amplio incremento de la productividad o rendimiento portuarios
a que han dado iugar los bugues portacontenedores y de autotransbordo, se ha
tornado necesario crear terminales interiores de carga en los paises latino-
americanos y del Caribe., §i bien los procedimientos comerciales y los requisitos
aduaneros existentes daban buenos resultados cuando las naves tardaban dias en
cargar o descargar, dichos sistemas han fracasado bajo la presidn de recaladas
sumamente breves, a menudo de horas y no de dias. Particularmente en los casos
en que el rendimiento de los puertos es muy elevado, los servicios complementarios
pueden ocasionar y a menudo ocasionan demoras em el movimiento de los contenedores
¥ de la carga de autotransbordo hacia su destino final. Adem&s, dichas demoras
a menudo se generan a si mismas en el sentido de que su presencia aumenta las
posibilidades de que sigan prolongéndose.

Al respecto, hay que considerar ademis que si no se racionalizan los
sistemas de transporte terrestre de manera de sacar los contenedores y la carga
de autotransbordo de los puertos con la misma rapidez y eficiencia con que se
manipuld a su llegada, incluso aquellos puertos que han realizado las inversiones
necesarias para facilitar la carga y descarga de los buques portacontenedores y
de autotransbordo, reduciendc asi al minimo la estadia en puerto, confrontan el
riesgo muy real de congestidn de las zonas de almacenamiento de contenedores.
Aunque esto podrian parecer un problema relativamente insignificante, hay que
recordar que los buques portacontenedores y de autotransbordo no pueden descar-
garse a menos que haya espacio disponible para el almacenamiento de contenedores.
Como consecuencia de ello, las autoridades aduaneras y portuarias deben colaborar
activamente con las empresas que se dedican al transporte terrestre de contene-
dores y de carga de autotransbordo a fin de asegurar el despacho r@pido y
eficiente de dichas unidades desde las zonas de almacenamlento portuaric a los
terminales interiores de carga.

Aparte de que reducen el recargo de trabajo del equipo portuario para la
manipulacidn de los contenedores y la congestidn de las zonas de almacenamiento
conexas, hay dos razones adicionales para establecer terminales interiores de
carga. Primero, son importantes para las funciones de consolidacidn y desconsoli-
dacién de la carga que requieren bastante espacio y constituyen una zona de
almacenamiento o espera relativamente econfmica para los contenedores antes de
su traslado al puerto para ser embarcados en los buques. Segundo, estos termi-
nales prestan a los expedidores servicios personales que dificilmente pueden
ofrecer los puertos, ya que los grandes terminales maritimos para contenedores
procuran principalmente satisfacer las necesidades de los empresarios navieros
¥y no aquellas de los cargadores,l109/

-Aunque se ha escrito mucho sobre la posibilidad de operaciones de transporte
"a domicilio' que utilizan unidades de carga tales como contenedores que pueden
sellarse, hay que tener en cuenta que &sta es una situacidn ideal y que en la
practica, la mayor parte del movimiento de las unidades tiene lugar entre un
terminal interior y otro. Ello se debe a que muchos contenedores se llenan con
mercancias provenientes de varios expedidores y destinadas a distintos consig-
natarios. Dada esta sitvaci®n, si el contenedor se llevase hasta el "domicilio”
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de cada expedidor para la recepcifn de 'la mercancia, se incurriria en costos
innecesarios., Ademds, este servicio "de puerta a puerta" exigiria que cada
contenedor fuera acompafiado ‘de personas que pudieran proporcicnar los servicios
complementarios necesarios tales como el embalaje y el precintado aduamero del
contenedor despuds de la recepcifn de la mercancia de cada expedidor. Asimismo,
habria que trasladar cada contenedor cargado hasta la "puerta" de cada consigna-
tario para la entrega de la parte de la mercancia que le corresponde, asi como
para el despacho por las autoridades aduaneras. Es interesante observar que’
incluso en los casos en que un contenedor esté cargado con mercancia destinada
a un solo consignatario, los costos que debe sufragar éste para el despacho
oficial de la mercancia y la prestacidn de los demfs servicios complementarios
pertinentes a domicilio son ordinariamente prohibitivos. ‘' Es cierto, si, que a
algunos grandes exportadores e importadores el suministro de tales servicios

a domicilio les ha resultado efectivo en funcién de su costo. Sin embargo, hay
que considerar que no se trata de que dichos exportadores e importadores hayan
evitado el uso de terminales interiores de carga, sinoc mis bien de que han-
construido esta clase de terminales para sus propias necesidades. Por lo tanto,
los terminales interiores de carga constituyen una ubicacidn conveniente en que
los expedidores y los consignatarios pueden consolidar o desconsolidar mercancias
para la carga por unidades y donde se pueden prestar los servicios complementarios
necesarios sin costos:ndebldospara los dlStlntOS expedldores © cons;gnatarzos.

c) La simplificacitn, armonizacidn y reducc16n de los requlsltos proced;mlentoe

gﬁdocumentac16n comerciales

Como las corrientes comerciales latinoamericanas y del Caribe alin no cuentan
con una infraestructura institucional unlforme, su comercio se rlge por convenios
bilaterales, por los c6digos de comercio de cada pais y por convenios entre -
vendedores, compradores, expedidores de carga, bancos, porteadores y otros
intereses comerciales. En todos aquellos casos en que ello no esté expresamente
prohibido por la legislaci®n de sus respectivos paises, la partes aludidas pueden
negociar libremente en la forma que prefieran y en estas circunstancias pueden
desarrollar y a menudc desarrollan una multlpllcldad de procedlmlentos, trémites
y requisitos que, si bien sirven sus propias’ necesidades, por lo general imponen
cargas econdmicas y financieras a las corrientes comerciales., Por ejemplo, la
mayoria de los procedimientos, trémites y requlsltos gubernamentales e institucio-
nales del comércio regional e internacional exigen la elaboracidn de documentos
de’ tal manera que, como se observa en Informaclén sobre Documentos de Comercio
(TRADE/WP, 4/ INF. 29),"

"los gastos de preparacidn de documentos representan el 10% de la

transaccifn comercial,con lo que se acrecienta el precio de los

_productos y el costo de su distribucidn’.

En los Gltimos 10 a 15 afios 1los sistemas de transporte contenedorizadeo y
de autotransbordo se han perfeccionado en forma revolucionaria llevando a una
situacidn en que la mercancia puede llegar antes que los documentos, ocasionando
demoras en el despacho, congestidn en los puertos y aumento de los costos, De
esta manera, mientras que en 1974 los buques portacontenedores ‘tardaban 22 dias
en hacer el viaje de ida y vuelta entre la costa occidental de los Estados Unldos
y el Japén, se necesitaban de 10 a 21 dias adicionales para que llegase la
documentac16n comercial requerlda y los contenedores pudiesen abandonar la
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zona portuaria. Ahora que los contenedores y la garga de autotransbordo ha
comenzado a llegar a los puertos latinoamericanos y del Caribe, alli también se
producird una situaci®n similar a menos que se realicen los esfuerzos pertinentes
para modernizar las necesidades de documentacidn y los procedimientos aduaneros.

La llegada tardia de los documentos o de la informacifn necesaria en el
destino atrasa la entrega de la mercancia y puede dar origen a gastos tales como
mltas, demoras y pérdida de negocios que pueden ser mucho mis significativas
que el costo directo de la preparaci®n de los documentos. Como los costos
directos e indirectos de la documentacibn se incorporan en el precio de venta,
ya sea los importadores pagan un mayor precio por los productos adquiridos o los
exportadores ocbtienen menos utilidades al absorber algunos de dichos costos.

Por lo tanto, el costo de la documentacidn comercial puede poner gravemente en
peligro la capacidad del exportador de competir en los mercados mundiales y
puede hacer que los productos importados resulten més caros de lo necesario.

Por lo general, los programas de facilitacidn del comercio centran la
atencién en el estudio detallado y en la revisifn critica de los procedimientos,
trémites y documentos comerciales, Por ejemplo, un examen de la informacidn
contenida en los documentos comerciales revelari si se necesita cada punto de
informacién y para quien se necesita. Ordinariamente dicha revisidn incluye
la preparacién de diagramas de flujo que ilustran el movimiento de informacién
entre las diversas partes en juego; estos diagramas permiten establecer estrangu-
lamientos en los procedimientos e identificar las posibilidades de racionalizar
la corriente de informacidn., Las comisiones nacionales de facilitacidn que
deberian comprender representantes de todas las organizaciocnes y organismos que
se ocupan de operaciones de comercio internacional, podr&n entonces formular
propuestas para eliminar la informacidn innecesaria e incluir los datos restantes
en un minimo de documentos que podrian armonizarse con normas internacionales
tales como el Formulario Mcdelo de las Naciones Unidas. Luego las comisiones
nacionales de facilitacidn generalmente deberian proporcionar asistencia técnica
permanente para asegurar que las propuestas de facilitaci®n sean llevadas a cabo
en forma correcta. Por filtimo, hay que destacar que estos procedimientos de
facilitacidn no son tan solo un ejercicio analitico sino que han sido utilizados
por muchos paises para elaborar propuestas concretas que, una vez puestas en
practica, han reducido hasta en 70% el costo de preparacidn de los documentos .
comerciales.

La mayoria de los paises 1ndustr1a11zados se han situado a la vanguardia
del movimiento para simplificar, armonizar y reducir la documentacidn comercial
y de transporte. Debido a la reduccidn de los costos que han hecho posible las
actividades de facilitacidn del comercio, los paises latinoamericanos también
deberian evaluar cuidadosamente las ventajas de llevar a cabo actividades
andlogas. Sin embargo, antes que cada pais establezca un programa de trabajo
para facilitar sus documentos y trémites comerciales hay que reconocer que los
aspectos institucionales del comercio internacional son controlados en gran
medida por las autoridades aduaneras, los bancos y las compafiias de seguros
nacionales. Aunque muchas otras personas y organizaciones participan en las
operaciones de comercio internacional, las primeras establecen las "reglas
del juego" que determinan si un documento de comercio o de transporte es aceptable
para fines comerciales y gubernamentales. Como consecuencia de ello, al esta-
blecer comisiones nacionales de facilitacidn, elaborar un programa de trabajo vy
poner en ejecucidn las medidas resultantes es particularmente importante obtener
la activa colaboracidn de estos sectores,
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- Notas

1/ El apartado 1 del Articulec 1 del Convenio de las Naciones Unidas sobre
el Transporte Multimedal Internacional de Mercancias (TD/MT/CONE/16) define el
transporte multimedal internacional como el “porte de mercancias por dos modos
diferentes de transporte por lo menos en virtud de un contratc de transporte
miltimodal, desde un lugar situado en un pals en que el operador de transporte
multimodal toma las mercancias bhajo su custodia hasta otro lugar designado para
su entrega situado en un pails diferente".

2/ Subpdrrafo e) del Articulo 1 del Convenio Internac:onal para la
Unificacidn de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos (1924),

3/ El sistema de transporte de transbordo por rodadura o de autotranshordo
consiste en chasis en los cuales se colocan contenedores y otras cargas unitari-
zadas, que son arrastradas por tractores hasta bugues especialmente equipados
de una o mis rampas externas al muelle y diversas rampas o elevadores internos
para el movimiento de la carga dentro de dichos buques.

4/ Cabe seflalar que la ley que reserva el transporte maritimo entre
cualesqulera dos o mis puertos de los Estados Unidos a los buques construidos
en diche pais y cuyoc propietario y tripulacidn son ciudadanos del mismo, fue
dictada en 1817 (3 Stat. 351) y aln se encuentra en vigor (Title 46 USC section 11
y siguientes).

5/ Transport 2000, noviembre/diciembre de 1980, p. 48.

/ Véase, por ejemplo, Title 49 USC section 901-923,

7/ Comisidn Maritima Federal, Puerto Rican - Virgin Islands Trade Study,
Washington, D.C., abril de 1370.
8/ Via Port of New York, septiembre de 1970, p. 5.

8/ TFairplay International Shipping_ﬂeek;g, 18 al 25 de diciembre de 1980,

p. S.

10/ 1Ibid,, 1° de enero de 1981, P 9.
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