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Capitulo I
INYRODUCCION

En los @ltimos afios los Gobiernos latincamericanos: han estado analizando
las repercusiones gque habrfan de tener en esos pafses las nusvas "reglas
del juego® propuestas para el comercic internacicnal y transporte inter-
modal., Se ha dicho exicte una estrecha vinculacién entre estas reglas

y la introduccidn de nuevas tecnologfas de transporte, en especial la
unitarizacidn de la cargas, que al igual que las nuevas "reglas del
Jjuego”, tiene importantes repercusionss sobre los objetivos scciales,
econSmicos y polfticas que se han fijado dichos pafses, Se ha obser-
vado ademds que la relscidn entre las nuevas reglas y la umitarizacién
de la carga no estd muy claramente definida pero gue la introduccién
descontrolada de una u otra en América Latina bien podrfa limitar les
opciones qua tiene el pafs en lo que se refiere a la otra iniciativa.

Teniendo presente lo anterior, el Grupo Latinocamericano del Grupo
Preparatoric Intergubernamental de la Convencién sobre Transporte.
Intermodal Interracioral solicitd en su primer perfodo de sesiones
(29 de octubre - 11 de noviembre 1973) que la Comisidn Econémica para
América latira breparara un sstudio sobre las repercusiones econdmicas
e instituciorales de las nuevas tecnologias de transporte, coma labor

complementaria el trabajo iniciado por la UNCTAD sobre unitarizacidn
de la carga 1/ ‘

Al grupo latincamericano se le previne gue el estudio habria ds
realizarse con grandes restricciones en lo gue se refiere a recursos
humanos, informacidn y tiempo. Sin embargo, han habido algunos
factores favorables, Primero, la CEPAL ya se habfa comprometido a
realizar otros estudios algunos de los cuales estdn muy vinculados
con €ste, en el cual se hacen las referencias adecuadas a aquellos
estudios, Segundo, los grupos de trabajo nacionales creados para
estudiar las cuestiones de transporte interraciomal intermodal g/,

y en algunos casos algunos miembros de esos grupos, cooperaron
enviando informaciones y datos sumamente tiles, Tercero, las auto-
ridades portuarias de muchos de los principales puertos marftimos de
la subregidn del Caribe colaboraron en un estudio efectuado por la

A~ -

1/  Unitarizacién de la Carga, New York, 1570 TD/B/C.4/75.

-

2/ Comisifn Ecordmica para América latina, Transports intermodal inter—
macionals 1ps problemas inmediatos de América Latina y un programa
de accidn institucional, Santiago, 3 diciembre 1973, E/CN,12/L.103
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CEPAL sobre el trdfico de carga unitarizada. Por @ltimo, cabe sefialar

la gentileza y la cooperacidn prestada por las entidades que a continuacidn
se indican, que recpondieron en forma muy completa a los largos cuestiore-
rios de la CEPAL,

Administracidn Auténoma de Almacenes Aduanercs, Alto La Pez, Bolivia
Companhia de Navegacas Maritima Netumar, Maracs, Brasil
Compafifa Sud Americana de Vapores, Valparafso, Chile
Delta Steamship Line, Nueva Orleans, Estados Unidos de América
#my He Kennedy & Co., Ltd., Puerto Espafia, Trinidad y Tabago
Ofigira de Facilitacidn, Departamento de Transporte, Gobierno de
los Estados Unidos, Washington, D,C.
Uverseas Containers Limited, Londres, Reino Unido
"Port Contrectors (Barbacos) Limited, Bridgetown, Barbados
Port Contractors (Trinidad y Tabago) Limited, Puerto Espafia,
Trinidad y Tabago
Sea~land Services, Inc, Edison, New Jersey

No fueron respondidos los cuesticnarios enviadas & otras entidades
similares, © en algunos casos, las respuestas recibidas indicaron que no
se desarrcllaban actividades en materia de transporte intermodal internacioral,

Se plantearon algunos problemas conceptuales importantes en la pla-
rificacidn de sste estudio, atribuibles en gran medida a que la distincidn
entre umltarizacién y cambios instituciorales {o cambios en las "reglas
del juego") es algo artificial, Con todo es necesario hacerla, porque en
la préctica se pueden distinguir dos iniciativas bastante diferentes,
muy & menudo vinculadas entre si, pero que necesariamente no lo estdn,

Es corriente hablar sobre "contenerizacién", “palstizacidén", etc.,
que son expresiones que abarcan corceptos mds amplios gue el mero contenedor,
paleta u otro instrumento de transporte (o "elemento ffsico"), La mayorfa
de los elementos adiciorales ("servicios y programas” o "elementos fisicos®
complementarios) vinculados con el concepto mfs amplio pueden ser también
independientes de la "contenerizacidn® o “paletizacién” o de otro concepto
amplio. En efecto el contenedor o la paleta, o el bugue porta-barcazas,

o gl vagbn plataforma adaptado para transportar remolques de camidn, o el
barco de autotransbordo, no son meros instrumentos para un transporte

més eficiente sino también el sfmbolo de ura modernizacifn de los servicios
de transporte que puede ocurrir en muchos casos sin gue sea necesaria la
presencia de elementos de transporte, aunque estos Gltimos parscen ser
fundamentales para el progreso,

En lo que se refiere a la tscnologfa, en este trabajo se definen
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los "instrumentos de tramsporte® como aquellos elementos que transportan

carga pero que no son motorizados, salvo los vagones de carga de ferrocarril,
Estos “instrumentos de transports" comprenden los contenedores, las paletas,
las barcazas LASH o SEABEE y los remolqgues de auto transbordo o que se colocan
sobre vagdn plataforma. '

Se entiende por "tecnplogfa de transporte™ el conjunta de "elementos
ffsicos" que estdn vinculados mds directamente con el movimienta de los
ingtrumentas de transperte,

Lldmase "aspactos instituciorales" al conjunto de procedimisntos,
documentacidn, convenciones, cargos por concepto de servicios, y en
general las actividades humanas esenciales para los servicios de tramsporte
intermodal interracionsl,

En este documento se usan indistintamente les expresiones "trans-
porte intermodal™ y "transporte combinado™ y corrientemente se refisren
a todos los movimientos de transporte de carga que suponen 21 uso de més
de un modo de transporte, a menus que se especlifique concretamente gue
el concepto se limitm a la carga unitarizada, Se llama "carga unitarizada"
a la que estd cortenida en un instrumento de transporte,

Con estas definiciones no se pretende indicar una preferencia en
cuanto a la interpretacién jurfdica que debiera ddrsele al término, o a
la amplitud del instrumento jurfdico que pudiera elaborarse sobre transporte
intermodal intsrracional,  Estas definlcicnes se exponen sdlo por razones
de conveniencia,

Aparte el problema de separar los aspectos instituciorales de los
relacionados con la uniterizacién, existe el problsma adn mds dificil de
analizar separadamente los efectos scondmlicos directos de la introduccidn
de instrumentos de transporte y los efectos econdmicos de los camblos
imstituciorales,

Dadas las categorfas en que figuran los datos econdmicos, la defini-
cién de los "afectos econfmicos directos” de las nuevas tecnologias de
transporte abarcard en cierta medida sclamente las entradas y los costos
que estdn mds estrechamente vinculados con la manipulacién y el movimiento
de la carga por los empresarios de transporte, incluidos los costos para el
usuario, para sl transportista y leos portuarios, y los efectos sobre el
balance de pagos, En cambio, los efectos econdmicos de los cambios insti-
tuciorales se refieren & los costos y entradas vinculados con gl movimliento
de la carga pero gque no se reflesjan en la contabilidad de las empresas gue
se ocupan de la manipulacién ffsica de la cerga misma, o en la de los

usuarios,
JEs necesario



Es necesario admitir de un comienzo que las informaciones dispori-
bles no permiten separar claramente los sfectos econdmicos con erreglo
8 estas definiciones,{a este respecto quizéd los sectores mds diffciles de
Clasificar sean el segurc y los trabajadores del transporte],pero estas
definicicnes permiten formsrse una imagen clara de las diversas opciones
entre las cuales pueden elegir los Gobisrnos en lc que toca a la unitari-
zacidn de la carga o a los cambios instituciorales que facilitan el
movimiento de la cerga utilizando el transporte intermodal interraciormle

Transporte aérec, FEste estudic scbre el transporte intermodal inter-
nacional se ocupa casi exclusivamente del tramsporte marftimn y terrestre,
Apenas se hace mencidn del transporte adreo.,

Sin embargo, el hecho de que se diga tan poco sobre el transporte
afreo no significa que esta forma de transporte no tenga importancia ahora
o mds adelante en el transporte intermodal, Por el contrario, en los
debates sobre el transporte intormodal internacioral parece habsrse sub-
estimacio hasta hace muy poco la importancia gue tienen para el transporte
aéreoc muchos de los problemas institucicnales gue se comsiderardn en este
estudio, Por ejemplo, en Améirica Latima es bien corriente que exista
una "tierras de nadie" en las combiraciones de transporte afrec/terrestre,
y que no se sstablezca con claridad cudl es sl transportista (o encargado
de los almacenes) responsable cuando la carga sufre ciertos defios. Este
mismo problema es mucho menos importante en los pafses més industrielizados
en los cuales los transportistas afreos controlan todos los aspectos de
las operaciones de puerta a puerta,

Organizecifin de este estudino, En el capftulo siguiente se resums
el estado actual de la introduccidn de las nuevas tecnologfas — sistemas
completos de contenedores, contenedares que desempefian un papel secundario
en los servicios de carga general, sistemas LASH, paletizacidn y autotranse
bordo y Uso de remolques sobre vagones pletaformas ~ an diferentes zoras
de la regifne, Ura de las conclusiones es gue el uso de estas tecnologias
se encuentra distribuido en forma muy irregular en las distintas zoras.
Estas zoras son la Custa bscidental de América Latine, la costa oriental
de América Centrel, la costa norts y la costa orientdl de Sud América, el
Caribe y el transporte interracioral terrestre,

En el tercer capftulo se examinan las informaciones disponibles
relativas a las repercusiones gue la introduccién de estas tecnologfas
tendrd para el movimiento expeditp y seguro de la carga en Amfrica Latina,
Se concluye que los costos y beneficios concretos mds importantes vincu-
lados con estas tecnologfas quizds difieran mucho en América Latira de
atras regiones del mundo y que loc hagan apreciablemente segldn cual sea
1la tecnologfa especial y la mercancfa concreta de gue se trate,

JEn el cuarto



En 8l cuarto capftulo se consideran los cambios instituciorales que
corrientemente estdn vinculados con la introduccidn de nuevas tecrnologfas
de transporte en la esfera internacional. Se incluye el estudio de un
caso relativo a las repercusiones del uso de la contenerizacidn en gren
escala en el transporte de mercancfas entre Australia y Europa, y se indica
que el uso de cortenedares, a la vez que algunos cambios instituciorales,
contribuyd al movimiento mis répido y mds seguro de la carga susceptible
de ser unitarizada, pero tuve efectos perjudiciales imprevistos sobre
algunos importantes intereses de Australia., El capftula concluye que la
relacidn entre la introduccifn de nuevas tecriclogfas de transporte y los
cemblos instituciorales es muy compleja, La vinculacidn de los camblos
tecnoldgicos con los cambios instituciorales presenta ciertas ventajas
ecorémicas pero bien puede ocurrir que las desventajas sean mayores que
las ventajas para los pafses en desarrollo, Los cambios instituciorales
propuestos deben ser svaluados teniendo presente sus propios méritos,

En el quinto capftulo ss estudie la relacidn entre la introduccidn
de nuevas tecnologfas de trensporte y la modificacién de la organizacién
institucional pare el comercic intermacioral en América lLatira. Expresa
que los smpresarios de transporte combinado son ya muy activos en la regidn,
y qus este tipo de emprese se estd introduciendo en distintas formas, Han
ocurrido otros cambios instituciorales, incluidas algunas modificaciones -
en los procedimientos aduaneros, algunos de ellos @ la par con la intro-
duccién de nuevas tecrologfas de transporte y otros independientes de ella,
Se concluye que hasta ahora los pafses de la regifin en general han sido
capaces de absorber las ruevas tecnologfas y la nueva organizacidn insti-
tucioral sin comprometer la capacidad de losGibierncs para mantener el
camino ablsrto a la adopcidn futura de nuevas decisiones en materia de
polftica o el perfeccicramiento de las instituciones naciomales que prestan
servicios al comercio intermacioral, Con todo, se abserva ahora mds
diramismo en los camblos, y la vinculacifn misma entre las nuavas tecnow
logfas y las nuevas instituciones estd creando situaciones cuyos efectos
quizé los Gobiernos tergan menos posibilidades de controlar.

El capftulo sexto describe tres sistemas optativos de transporte
intermodal propuestos para la integracifn de las nuevas organizaciones
instituciorales del comercio intermacioral con arreglo a ura reglementacién
coherente. Estos sistemas optatives, que todavia se estdn definiendo con
més precisidn y formalizando san deromiredos "el sistema suropec”,"el
sistema estadounidense" y Vel sistema latinpamericanc”.

JEn 81 @ltimo



En el Gltimo capftulo se consideran las medidas de cardcter polftico
y legal que e5 necasario adeptar para asegurar el perfeccicramiento de
instituciones latinpamericanas wiables que presten servicios al mercado
intermaciomal y la protesccidn de los intereses soclales y comerciales de
la regifin, Se establecen regtricciones o condiciones para la introduccién
de los documentos de transporte combinado y la unitarizacidn o de ambos,
en funcidn de los objetivos sefialados por los pafses latincamericanos.



Capftulo II
LAS NUEVAS TECNOLOGIAS EN MATERIA OE TRANSPORTE Y AMERICA {ATINA

Durante siglos el transperte transccednico de carga general fue realizado
habitualmente mediante los llamados buques de carga fraccionada. La
expedicidn de las mercancfas se hacfa empacédndolas en sacos, balas,
cartones,; tambores o cajas, o sencillamente sin empacarlas. Paulatinamente,
esta forma de manipular los embarques demostrd ser demagiado lenta y
costosa., La solucifin que se aplica actualmente puede describirse en uma
sola palabrat unitarizacifn, Esta se ejecuta de diversas maneras: pre-
zunchado, preeslingado, paletizacién, cortererizacifn, utilizacifin de
buques de autotranshorda ("roll-on/rolleoff"), o de buques portagabarress
Los diferentes tipos de bujues utilizados en nuestros dfas pars el
transporte de la carga unitarizada son! corrientes, portapaletas, de

usos mdltiples, portacontensdores, de autotransbordo y portagabarras.

Se menciora aquf el buque de tipo corriente puesto que este transporta
carga unitarizada, aunque de hecho mo estd construido para ello. La
razén de ello es que las carretillas de horquilla elewvadora no pueden
maniobrar adecuadamente en las bodegas; las bocas de las escotillas son
generalmente demasiado pequefias; el poco espacio que existe para acomodar
los contenedores es irapropiado; se pierde mucho espacio cuands se estlba
1z carga paletizada debido a la forma de las bodegas} hay carencia de
aparejos de carga adecuados en el buque; stc. Este tipo de buque estd
actualmente en vlas de substitucién pero continuard haciendo escala en
los puertos de América Latima durante muchos afios mds,

El buque portapaletas ha sido disefado (con sus portalores,
cublertas rasas, bodegas cuadredas, stc,) para atender el trdfico comple-
tamerte paletizado, sobre la base de que la paleta permite una manipu-—
lacidn mds f4cil y menos costosa y hace que la carga ses menos susceptible
e averfas que en el caso de la carga fraccionada. Pese a la solucidn
micho mds barata ofrecida por el bugue portepaletas, el contenedor estd
teniendo una gran repercusifn en el mundo, y asf en las rutas comerciales
internacicrales prédcticamente ningdn empresario raviero pusde negarse a
proporcicrar el aespaclo necesario para el transporte de mercancias cargedas
en contensdorss,

Unos ocho afios atrds se introdujo el bugue de usos miltiples & fin
de poder acomodar satisfactoriamente tanto la carga palstizada come la
contenerizada. E£ste es un buque veloz que cuenta con una o dos escotillas
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celulares para cortenedorgs y dos o tres escotillas cuadradas, portalonss
y aparejos para carga pesada, en tanto gue dos a cuatro carretillas de
horguilla elevadora se hallan constarntemente a bordo, Este tipo de
bugue pareceria ser la solucifn para aquellos trdficos en que el uso -

de contensdores y el desarrollo infraestructural de los pafses intere-
sados se hallan todavfa en su gtapa inicial,

El buque portagabarras también es de usos miltiples, puesto que
cuenta con espacio y equipo de carga tanto para gabarras como para
contenedores, ademés de taner espacio para carga 1fquida, aunque la
elevadisima inversifn de capital gue reguiere se ha transformade en
un obstdculo que se opone a su construccifn masiva. Debido a la extre-
rada rapidez del viaje resdondo de estos buques, uno de ellos puede
reemplazar a tres o cince bugues de tipo corriente, lo que hace gue la
operacidn sea menos costcca de 1o que pareceria a primera vistas

Los bugues de autotransbordo {"roll-onfroll-off")} tienen un
empleo creciente en las rutas marftimas de tramo cortoj sin embargo,
hay ademds varias 1fneas nevisras que surcan rutas transocednicas que
utilizan buques grandes con instalaciones de autotransbordo. Los puertos
de escala deben estar dotados de un muelle espscialmente adaptado y de
lugares de aparcamienta para acomodar camiones, remolques, vagones
plataforma y otros vehfculos: debe heber ademds amplios caminos de
accesoe La ventaja de realizar operaciones de carga y descarga muy
rdpidas y relativamente baratas, la prescindencia de costosos aparejos
de cargas y la rapidez de los viajes redondos, hace que estos budues
sean mds versdtiles desde el punto ds vista econdémico que muchos otros
tipos, dependiendo desde luego de las condiciones del trdfico.

El bugue destinado exclusivamerte al transporte de contensdores
ofrece 6ptima proteccidn para la carge y transporte rdpido, y es muy
adetuado para el transporte intermodal y de puerte & puertas A seme-
Jjanze de los bugues portacabarras, este bugue requiere una gran inten—
sidad de capital y pucde reemplezar habitualmente a varios bugues de
tipo corriente. Como no toda la carga es contenerizable, una dz las
ventajas de los buques portagabarras es que pueden acomodar cualguier
tipo de carga, ya sea fraccionada, paletizada, contererizada o ds forma
o tamafio desusados. El buque portacontenedor necesita contar con termi-
rales de contenedores dotados de excelentes comunicaciongs ferroviarias
y viales, y es comparativamente sconfmico cuands existe trdfico de carga
en ambos sentidos (ya que es Costoso transportar un gran némero ds conte-
nadores vacfos a través de grandes distancias) y cuando hay carga conte-
nerizable disponible en cantidades suficientes en un ndmero limitado de
pusrtos,.

/la urmitarizacién



La unitarizecifin ha provocado cambios impaortantes tanto en el
transporte terrestre como marftimo. Esto occurre sobretodo cuando
el transporte terrestre por un modo es combirado con otros modos de
transporte.s 51 unc se ve obligado a escoger el uso exclusivo de uno
v otro modo de transporte,; el camidn ofrece la ventaja relativa de
la flexibilidad~~ proporciora transporte puprta a puerta sin necesidad
de recurrir al transhordo, Lla unitarizacién-- ya sea mediante conte-
nedores, bugues de autoiransbordn o remolque sobre vagén plataforma
(piggy—back]—— permite que otros modos de transporte participen de
esta misma ventaja y permite que el expesdidor aproveche las ventajas
ccmparativas que brindan otros modos (ferroviario, marftimo, aéreo)—
Jjunto con la flexibilidad que ofrece el camifine

Se pueden trazar algunas pautas respecto a la aplicacidn de las
nuevas tecnologfas en materia de tramsporte en América Latina, consi-
terendo por separado: la costa occidental de América Latira, la costa
oriental de América Central, la costa septentriornal y oriental de

América del Sur, el Caribe, y el transporte terrestre internacional. -
- Lamentablemente, los detalles disponlbles si bien numerosos son incom-

pletos y por ese motivo es necesario tener cierta reserva al describir
la situacidn actual.

En la costa occidental los progresos del transporte marftimo no
han sido espectaculares hasta el momento, Se construyeron uncs pocos
puertos modernos (Acajutla, Puerto Somoza, Corinto, Guayaguil,
Matarani, Arica, Puerto Montt), y otros fueron modernizados o lo estdn
siendo (Buenaventura, Callao}, Los bugues de carga fracciorada de
tipo corriente han sido reemplazados en algunos casos por los buques
portapaletas, los que s6lo alojan un nfimero limitado de erntenedores,
0 por bugues de usos miltiples. Sdlo urma 1fnea emplea en su servicio
a la costa occidental bugues destinados exclusivamente al transporte
de contenedores, lo que en parte se debe indudablemente a la falta de
instalzciones adecuadas para la mamipulacidn de contenedcres en los
puertcs, La unitarizacidn en este trdfico parece consistir en un
90% de carga paletizada y preeslingada, siendo el resto contencrizada.
No existen servicios de autotransbordo, Los bugques de carga a granel
y los bugues cisterna han aumertado de tamafio, fendmeno por lo demds
universal, y bugues de temafio relativamente grande, tocan regularmente
los puertos de la costa occidental,

En la costa oriental de América Central rno hay puesrtos de gran
envergadura, pero Santo Tomds del Castillo (Buatemala) es un puerto

moderno y Puerto Cortds (Honduras) fue modernizado hace algunos afios,

/Existen servicios
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Existen servicios de autotransbordo hacia y desde Puerto de Rama
{Nicaragua}, Puerto Cortés y Ganto Tomis. Casi todo el resto del
trdfico de carga gensral es mantenido por bugues portapaletas o de
usas miltiples,

Se encuentra una situacidn algo diverente y mds adelantada en
la costa septentriomal y oriental de América del Sur, donde han irmgre-
sado al trdfico un nlmero liritado de buques portacontenedores y
portagabarras de tipo LASH especializados, aungue algunos impedimentos
tecnolégicos e instituciorales estén entorpeciends su utilizacidn
fptima, No existen puertos de contenedores en el estricto sentido
del término, aunque alguncs de los puertos mds grandes poseen eso sf
grdas para conteredores, £n las operaciones entre el delta del rio
Mississippl y la cusnca del Rfo de La Plata, sl sistema LASH estd
circunscrito mayormente a los puertos de mar, ya que la ravegacién
rfo arriba se halla muy limitada por restricciones gubernamentales
y de conferencias, Los tres bugues de tipo LASH gue sirven esta ruta
tienen una capacidad de carca neta de 40.850 metros cibicos por navio,
El puerto de Las Miras (Parard) dispone de instalaciones de autotrans-
bordo, Se han empliado y madernizado elgunos puertos, pero la conges-—
tidn es un fendmero grave en varios de los puertos principales, como
La Guaira y Buenos Aires, El grueso del trdfico comercial s=2 realiza
mediante buques de tipo corriente, portapaletas o de usos miitioles,
por buques graneleros ¢ bugues especializados, como bugues cisternas,
buques fruteros, buques frigorificos, 8tcC,

Al parecer se ha descubierto que el Caribe ofrece condiciores -
extelentes para emplesr técnicas modernas de navegacifn, ya que espe-
cialmente los bugques de autotransbordo y portacontenedores han encor-
trado una vasta aplicacién, No cabe duda que el progreso mds espec—
tacular de los diez fltimos afios ha tenido lugar en el trdfico desde
Estados Uridos hacia los puertos principales de Puerto Ricoi San Juan,
Ponce y Mayagliez. Cete trdfico estd reservado para las lfneas de los
Estacdos Unidos y las futuras 1fneas de Puerto Rico.

En los puertos de esta isla, hay enormes instalaciones de auto-
transbordo y contenedores en las que se manipulan semanalmente unos
2,500 contenedores. Esas operaciones incluyen numerosos transhordos
desde barcos mayores a barcos mds pequefios que hacen el servicio
entre las islas, La sola Sea-lLand Service Inc. posee cinco grdas
para contenedores. HRespecto al flete, la Comisidn Federal Mar{tima
de los Estados Unidos, en un estudio publicado en 1970, concluye

Jauve 1la



que la Sea-land, que es con mucho la empresa transportadeora mds grande
que existe en el trdfico desde Estados Unidos hacia Puerto Rico, he
logrado, gracias a la contsnerizacidn, eficiencia, competencia, etc.,man-
tener bajos los fletes. l/ Una comparacién que se hizo con los trédficos
hacia Maitf, Jamaica y Repfblica Dominicarna reveld que sdlo ura tarifa

de conferencia de las: 125 tarifas examinadas era més baja que las tarifas
en la ruta Nueva York-San Juan, Ademds, dichas tarifas habfan aumentado
de modo significativo durante los cinco a ocho dltimos afios en tarnto

que las vigentes desde los puertos continentales de los Estados Unidos
hacla Puerto Rico permanecfan en su mayor parte estables o habfan dis-
minuvido durante el mismo periodo.

Puerta Ricc, que carece de empresa naviera propia, proyecta
actualmente desarrcller ura marina mercante, comenzando con tres
buques con pabgllén de lus Estados Unidos, Jamaica y Bermuda tienen
amplia capacidad para la manipulaecidn de contenedores. Un puerto
construido Gltimamente en Jamaica estd destirado a convertirse en un
centro importante des trarsbordo para las 1fneas del Lejano Oriente y
Eurcpa, y Puerto Principe, Haitf, tiene un activo termiral de auto-
transbordo. E1 buque portagabarras ha terido escasa repercusidn en
la zora del Caribe haste la Techa, pero Delta line ha propuesto gue
sus grandes buques que hacen la travesfa entre América Latima y los
Estados Unidos hagan escald en Puerto Rice, y ha solicitado que se le
otorguen subsidios marftimos para adquirir buques mini-~LASH destinados
al servicio del Caribe y de Amdrica Central, Las paletas se emplean en
gran escala, Las lfreas europeas consideran actualmente que no sélo
el Tlujo de carga hacia los pafses industrializados como Japdn, Estados
Unidos, Australia y Sud Africe es susceptibls de contenerizacidn casi
total, sino que han comenzado a incluir los puertos principales del
Caribe, Hapag-Lloyd, Harrison Ling y Compafifa Real Holandesa de Vapores,
imlciardn un servicio exclusivo de contenedores can bugues de 22 nudos,
. Que transportan 1,200 conteredores de 20 pies, sobre la base de una
travesfa cada diez dfas desde Hamburgo, Rotterdam, Londres y Amberes
hacia varios puertos del Caribe, Hapag-lloyd y alguras otras lineas
guropeas establecerdn un servicio similar en estrecha colaboracidn -
con la Transportacifn Warftima Mexicara {TMM), Esta @ltima se adju~

dicard el 50 del trdfico y serd propistaria del S50% de los contene-
dores,

1/  Comisifn Federsl Merftima de los Estados Unidos. Pusrto Rican-
Virgin Islands Trade Study, Washington, Da C., abril, 1970,

/Puerto Espafa
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Puerto Espafia, que fue siempre un puerto de transbordo importante
para carga fracciocmada destinada & las Antillas Mencres y para mine=
rales procedentes de la regidn del Orinoco, se estd corvirtiends an
un centro de transporte sucesivo de contenedores, sobre todo hacia
y desde los pafses de la costa septentriomal de América del Sur,

Por ejemplo, la Sea-land transporta regularmente contenedores llenos
de ron desde Guyana, via Puerto Espafia, & los Estados Unidos.

Un estudio realizado en 23 puertos del Caribe, incluidos
San Juan {Puerto Rico), Santo Domingo, Kingston, Puerto Espafia y
Gurezac, reveld que el porcentaje de carga contenerizada era 36.%%
de la cantidad total de carga general manipulada durante 1973, 8i
supanemos que el 805 de toda la carga general (ro a granel) es suscep-
tible de ser transportzcda de mode econdmico en contenedores, vemos
que el porcentaje de la carga potencialmente contenerizable que real-—
menta se transports en conteredores se aproxima a 486, 2/

La contenerizacidn ha repercutido asimismo en el transporte
terrestre internacionsl, especielmente en Amfrica del Sur. Los
flujos principales consisten en gl transporte de partes y piezas
de automdvil entre Argentira y Chile (Buencs Aires-Arica, via
Bolivia, y Buenos Aires-flancagua), y de una variedad de productos
gntre Argentina y Bresil. Fl usc de contenedores permite ofrecer
un servicio puerta a puerta sin una manipulacidén lenta ds la carga
en los puntos de transbordo, en que la flexibilidad de la ruta a
seguir depende de las condiciones climdticas en la Cordillera de
los Andes, del uso de ferrocarriles para recorrer grandes distancias
y cuando los caminos se hallan en malas condiciones, o cuando este
modo de transporte es més ventajoso que el transporte por camidn en
lo que respecta a los trdmites aduareros fronterizos.

Conviene menciorar eguf el sistema de transporte terrestre
intermodal unitarizado de remolgue sobre vagdn plataforma [piggy—back),
que ha encontrado cierta aplicacidn en América tatina y ha demostrado
ser particularmente adscuado en el trdfico diario entre México y
los Estedos Unidos de productos perecibles como tomates, pepinos,
pimientos rojos, zapallos, ajos, etc, ES ura combiracidn de

2/  Carl H, Plumlee, CEPAL, Oficira para el Caribe "Intermodal
Transport in the Caribbean Ragion - 1973," ECLASPOS 74/5,
27 mayo 1974,

[transparte por
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transporte por carretera y ferrocarril en que los trengs recorren

uns distancia de alrededor de 1.770 kilémetros en aproximadamente

28 horas, Las mercancfas se cargan en remolgues refrigerados en

los lugares en que se cultiva el producto y posteriormente se transe—
portan a la estacidn de ferrocarril, donde son empujedos hasta

vagones plataforma mediante un tractor que luego se desengancha,

En el lugar de destino, otros tractores conducen los remolques

hasta los almacenes de los destinatarios. La totalidad del proceso

es mds barato y mds répido que si se hiciera por camién, gracias a
la labor eficiente del ferrocarril y a la cooperacién de las aduanas,
Las cajas de los remolques son propiedad del ferrocarril y por lo
general el viaje de regreso se hace con las cajas vacfas. Una operacién
similar se realiza en el trdfico entre Brasil y Argentina, colocando
los remolques en vagones plataforma para su transporte por ferrocarril
gntre la frontera y Buenos Aires, En este caso el sistema presenta
las ventajas de rapidez y economfa comparado con el trdnsito directo
de los camiones, pero las limitaciones de gdlibo hacen necesario el
emcleo de vagones plataforma especialmente construidos o de remolgues
de techo bejo. ' '

En suma, podrfa concluirse que las nuevas tecnologfas estdn
encontrando aplicacidn en América letina, en tanto que su ritmo de
aplicacién varfa considerablemente sntre las diversas zoms de la
regiSn, La paletizacién se ha convertide en un procedimierto corriente,
" sobre todo en los puertos donde hay un meror movimierto de contenedcres.
Aderds, en el caso de las mercancfas ensacadas y de las partidas de
hierre, cobre, caferfas, etc. se aplican con gran frecuencia los métodos
del preesslingado y prezunchado. Dado que 1a mayorfa de los puertos de
América Latina y la infraestructura de tierra adentro no estdn tocdavfa
.en condiciones de manipular cantidades apreciables de conteredores de
mis de 20 ples de largo, es probable que en el futuro irmmediato los
" movinientos de carga gereral hacia y desde esos puertos se realicen
en gran parte mediante buques de usos miltiples, gque Jermitan la
_paletizadiﬁn, el preeslingado y prezunchado, y el uso de un ndmero
limitado de contenedores. Es diffcil saber si operardn buques porte-
gabarras aparte de los tres bugues tipo LASH operados por la Delta
Lines Por Gitimo, parece haber un futurc promisorio pars el emplio
crecimiento de la unitarizacién del transporte terrestrs internacional.
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Capftulo ITI

LA REPERCUSION DE LAS NUEVAS TECNOLOGIAS SOBRE EL MOVIMIENTD
EXPEDITO Y SEGURD DE LA CARGA

Las nuevas tecnologiss deseritas en el capftulo precedente han
provocado grandes cambios en los sistemas de operaciones portuarias, la

mano de obra empleada, la manipulacidn de la carga, el costo de los ser-
vicios, el enlace de los modos de transporte terrestre, etc. en diversas
partes del mundo. En gensrel puede aseverarse que, en comparacifn con
los antiguos métodos aplicados al transporte de carga fraccionada, el
transporte se ha tornado mds veloz, y en lo que respecta al dafio que
pueda sufrir la carga, més seguro.

En cuanto a los efuctos econfmicos directos de las nuevas tecno=
logfas, se pueden sacar las conclusiones siguientes basdndose en la
informacidn dispersa disponible, la unitarizacién puede significar
ahorros considerables para ciertos usuarios. Los costos globales de
embalaje pusden reducirse si la expecdicién en contenedores se realiza
de puerta a puerta. En algunos casos, se pueden hacer tambiéin ciertas
economias con respecto a la prima del seguro, eungue ha habido prable-
mas para evaluar la situacidén de riesgo, dada la concentracifn relativa
de riesgo que existe en los nontenedores y en los bugues portacontenedores,
Los costos de manipulacidn puerden ser decididamente menores para la carga
contenerizada y paletizada, sobre todo si se realiza la descarges directa
desde un bugue o vehiculc a otro bugue o vehfculo. Como ya se mencionf
con respecto al tr&fico hacia Puerto Rico, el flete pusde ser menor si
el trdfico es de tal envergadura gue puedan emplearse bugues portaconte-
nedores en vez de bugues corrientes; en el caso de la paletizacifn
pueden obtenerse pequefios ahorros gracias a los descuentos que ofrecen
las conferencias para este modo de transporte y, principalmente, a una
manipulacién mds barata en tierre firme 1/,

Si los puertos estén habilitados para recibir bugues portacontense-
dores, puede reducirse o eliminarsc la congestifin en los muelles y
almacencs, Las inversiones de capital an grdas y demds instalaclones
de manipulacin serdn cuantiosas, a la vez que serd necesaric adaptar
camings y vias férreas cuando la contenerizacién impligue redistribuir
el trifico a través de un nimerc menor de puertos, o cuando la capacidad
(dimensiones y peso} sea inadecuada para las cargas unitarias, En

= T

l/ Debe tenerse presente al comparar los fletes que habitualmente hay
gue pagar aparte el arriendo de los contensdores cuando éstos se
transportan por bugues corrientes, cosa gue no ocurre cuando se
emplean bugues dedicados exclusivamente al transporte de contene=-

dores.
Joeneral, es



general, es menos costoso edaptar los puertos para recibir bugues de
autotransbordo (“roll-on/roll-off"}; y asimismo, es muy moderada la
inversifn de capital en un servicio de tipo LASH en gue la carga se
descarga de las gabarras cuandoc &stas permanecen atracadas al muelle,
puesto que normalmente no se requiere ni dragado ni instalaciones
especiales, salvo cuando no existen los medios para levantar cubiertas
de gabarnas‘de 2,5 toneladas,

Estas ventajas potenciales de la unitarizacifin han sido expresa=
das en forma numérica en el informe ya citado de la secretaria de la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD),
1970, actualizadss en lo gue respecta a los datos proporcicnados por
Delta Lines para el sistoma LASH. Estos datos se reproducen en este
documento en una serie de cuadros. El cuadro ITI~1 define una ruta
hipotética para comparar tecnologfas, Los cuadros ‘IIT«2 a IIT-6 muestran
las diferencias gue existen entre los costos econfmicos directos, En
el caso de los contenedores, estos ahorros hipotéticos tendrian cierta
importancia para el usuario segfin lo establecido en una comparacién
hecha en 1965 sobre los costos reales para el usuaric que utilizaba la
ruta del Atldntico Norte (Cuadro ITI1-7).

Como ya se menciond, las inversiones en América Latina derivedas
de la introduccién de nuevas tecnologifas maritimas han sido muy mode—
radas salvo unas pocas excepciores, especialmente en el Caribe, Las
compafifas ravieras latincamericanas han adquirido buques portapaletas
y de usos mlltiples, peroc en general no han adquirido hasta la fecha
bugues portacontenedores y portagebarres. No cabe duda que las enormes
irversiones que se requisren para construir este dltimo tipo de bugues
(incluides los contenedores y las gabarras), sumadas a los cuantiosos
subsidios que los gobiernos deben otorgar a algunas marinas mercantes
de pafses mis desarrollados para la adquisicién de estos bugues, han
sido la causa principel de este estado de comes 2/,

-

g/ La Delta Lines, en una solicitud presentada ante la Junta de
subsidio maritimo (Maritime Subsidy Board) de los Estados Unidos,
de fecha 24 de julic de 1970, estimaba gue el subsidio guberng=-
mental debfa sufragar el 50% del costo de construccifn de este
tipo de bugue, sobre la base de un cdlculo ultraconservador de
27.750,000 délares por bugue. Norwegian Shipping News (2 de abril
de 1971) informaba que el astilleroc Avondale de los Estados Unidos
cotizaba un precio de 29,500.000 d&lares por bugue para un conjunto
‘de tres unidades, calculando que astilleros europgos o japongses
presentarfan una cotizacidn de 14 a 18 millores ds ddlares.

/Con estos bugues



Con estos bugues, el mayor ndmero de viajes por afio o el menor
nimero de bugues que se recesi%a para hacer el mismo ndmero de escalas,
y los menores costos de manipulacifin de la carga pueden proporcionarle
al propietario del bugue mayorss ingresos netos que en el caso de los
bugues portapaletas o de usos =w0ltiples, Mientras las lfneas navieras
latinoamericanas no logren establecer formas de colaboracisn (tales como,
por ej=mpla, entre Colombia y Venezuela) que conduzcan a la aplicacién
de ura politica comin en materia de operaciféin, construccién de barcos,
itinerarios, comercializacién, cuestiones entre organismos, etc., habré
menos posibilidades de aprovechar el ahorro que brinda el empleo de la
tecnologla moderna. Ademds, se requiere la existencia de polfticas
complementarias respecto a irversiones marftimas, mejoras portuarias y
camblos en el transporte terrestre, puesto que cuelguiera de estos rubros
puede guedar a la zaga si no se presta atencifn a los derds, E1 proyecto
de los "corredores de exsortacidn' elaborado por el Brasil se ha centrado
precisamente en este problema.

Se ofrecen las siguientes gereralizaciones provisiorales respecto
a los efectos econfmicos directos de la unitarizaciéin en América Latina:

a) Hay pocas cifras comparmtivas scbre el ahorro real qus acarrea la
unitarizacién en América Latira, Se presenta aqui los resulivados da
dos estudios sobre costos para el usuario., La empresa Murchinson S.A,,
de Buerios Aires, efectud hace poco ura comparacidn (véase cuacro IIT-8)
entre el transporte desde los Estados Unidos a la Argentima, de partes y
piezas pare automéviles embaladas en cajas (como carga fraccicrada)} y
en contenedores., Las diferencias de costo entre estos erwfos puerta a
puerta son significatives. E1 ahorro mds importante pare el usuario se
produce por concepto de derechos de importacidn, empaque, flelzs de
transporte terrestre en los Estados Unidos, impuesta sobre las ventas vy
almacenamiento en ambos extremos, y parte de este ahorro podria estar
relacionado directamente con la clase particular de carga que se despacha.
Asf, 12 comparacién de los costos reales pars el usuario en el caso del
trdfico de partes elsctrénicas que hace la Philips {véase cuadro III-8)
tesde Holanda a Chile, revela que los beneficios para el usuario serdn
mis dificiles de evaluar si se consideran dnicamente los costos directos,
ya que los beneficios incluyen una mayor confiabilidad y seguridad, y
vinculaciones mis directas con la producctdn,

En algunos casos el uso de contenedores traslada los costos direc—
tamente del armador al exportador, cuando el primerc econcmiza en gastos
de estiba de los barcos, y €l exportador asume directamente la responsa—
bilidad del embalaje de bienes en el contenedor. Sin embargo, los costos

[totales de
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totales de embalaje, gque recaen en Gltimo término en el usuario, proba=-
blemente sean menores, ya que generalmente son mds bajos los costos de
cargar los vehifculos terrestres que consctan con el barco cuando se
usan contenedares,

El uso del contensdor o del sistema de autotransbordo depende en
gran medida de la naturaleza y cantidad de las mercancias que se trans~
portan en ambos sentidos, y la falta de un trédfico contsnerizable
equilibrado ha sido uno de los elementos principales que se han opuesta
al smpleo da contenedores, El transporte de contenedores vacfos no es
productivo, aunque existe la posibilided de utilizar contenedores
plegables 3/,

Actualmente, hay tres paises sudamericanos (Argentina, Brasil y
Columbla] en que los estutiios han sefialado un gran potencial nacional
para la exportacidn en contenedorss, que inclusc sobrepasa las importa—
ciones contenerizables 4/. Podrfa buscarse la complementacifn con otros
pafses que tienen un exceso de importaciones contenerizables 5/ Pare
ello, es necesario contar con politicas comunes en materia de contene-
dores respecto a su fabricacifn, su verificacidn y certificacifin, su
identificacién mediante cédigcs, la menera en que se define su naciona-
lidad, los acuerdos de arrendamiento, la programacién de flujas, las
tarifas aplicables al movimiento de contenedores vacfos, las garantifas
aduaneras y los seguros,

En general, los ususrios latinoamericanos de contenedores estarfan
tan preccupados de proteger su carga como de reducir los costos de fletes
y seguros, La pérdida y el dafio de la carga ha sido siempre inherente

3/ La filial de CitrSen en Chile ha construido contenedores plegabies

destinados al transporte terrestre internacional, y se muestra satis-
fecha con su emples después de verios afios de experiencia. 8in
embargo, &stos no poseen sl tamafio requerido por la Organizacitn
Interracional de Normalizacifn (CIN) ni han sido sometidos a las
pruebas de tensifn esténdar establecidas en el Convehio‘Intermodal
sobre la Seguridad de los Contengdores, - '

a/ Para obtener mayorss datos sobre el tréfico contensrizable entre los
pafses miembros de la MALC, v8ase el documento de Tomds Sepflveda V.,
publicado por dicha erganizacifn, Bases para el estudio sobre transe
porte en contenedores, ALALC/SOC/PA/44, Montevideo, junio de 1973.

5/ Se estd negociando un arreglo de esta fndole entre las partes inte-

resadas en Colombia y Venszuela.
/al transporte
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al transporte de carga freccionada y ha tenido gran repercusifin econbw
mica. Las mercancias tienen que ser reparadas o recrdenadas; se inte-
rrumpen las ventas o la produccidn de las fébricas; hay gque tramitar
las reclemaciones de seguros; y en general, se gastan mids divisas de
las recesarias, GComo es matural, estas consideraciones son mucho mds
importantes para algunas mercaderfas contenerizables que para otras.

La repercusifn de le unitarizacidn sobre la manipulacifn de la
carga no ha sido tan espectacular en América Latina como en otres
partes del mundo, Sin embargo, esto se explica en parte por la
relacifn a escala mundial entre la eficiencia de la manipulacibn de
carga unitaria y el movimiento total de carga en los puertos por lo
cual la eficiencia es m€s pronunciada en pusrtos que manejan mayores
voldmsnes, Esto puede deducirse en principio de los datos comparativos
reunidos perifdicamente por Carl Flumlee para su Port Performance Index,
publicado a comienzos de 1974 B/,

Un estudio sobre contenedores efectuado en Colombia en 1970
informaba de una tasa ds descarga, en Bueraventura, de 150 toneladas
por hora para la carga en conternsdores, frente a las 240 toneladas por
hora que se estimaban posibles de nc haber problemas de espacio en el
puerto, y a 40 toneladas por hore para la carga general convancicnal
en el mismo puertoc. En Buensventure se estaban manipulando 1.500
contenedores mensuales 7/.

b) La paletizacifn, que se ha difundido répidamente en América
Latina, ofrece menos proteccifin que el contensdor pero sus ventajas
ecandmicas son evidertes, tanto para el porteador como para el usuario.
La manipulacién es més répida y mds barata y, aparte del empleo de
carretillas de horquilla elevadora y paletas, no se reguiere equipo
especial. Cabe menciorar aguf que en algunos casos la paletizacifn

s/ Véase Carl Plumler, Port Performance Index: Fourth Interine Report

(Port Hueneme, California, 1974}, En la mayoria de los casos los
datos corresponden a 1972, E1 Indice se define como el nlmerc de
toneladas de carga manipuladas entre el bugue y la playa por hora
de tiempo de rotacifin del bugue.

2/  Instituto Nacional del Transporte, Subdireccién Técnica, El conte=
nedor en Colombia, Estudio preliminar; Oocumento INTRA. S.T. 026,
Bogotd, enero 1970,

/aumenta los



aumenta los costos de transporte para el usuarlo alguras conferencias
maritimas otorgan el 1lamado descuento por transporte en paletas, Por
otra parte, la prepaletizacién (paletizacifn de bienes en el punto de
origen o produccién) permite un ahorro importante en costos de manipu~
lacidn y evita robos o deterioro de las mercancfas. El transporte
multimodal con carga paletizada es bastante factible, siempre que las
unidades se construyan con pericia y las paletas sean lo bastante firwes,

¢)  El buque portagabarras tendrd distintas repercusiones econf-
micas directas en América Latira, segln como se apligue el sistema. Un
método consiste en gue el bugue nodriza atrague al muelle, a fin de que
la carga de los contencdores y de las gabarras ocurra simulténeamente,
y para aprovechar el espacio del estanque gque puede utilizarse param
cargas lfguidas, Un método diferente consiste en que el bugue nodriza
descargue las gabarras en aguas protegidas, lo que permite servir més
puertos en un tiempo dadp, pero impide la manipulacifin directa de los
contenedores desce el buque. El énfasis relativo gque se ponga en los
contenedores o en las gabarras, y las caracteristicas de los puertos que
hay que servir, son los elementos principales que determinardn cufl de
estos mitodos habré que aplicar, con resultados muy diferzntes en cuanto
a costos de operacifin del bugue,

En las proyecciones hechas en 1270 por el actual empresario de
bugues portagabarras gue sirve la ruta entre la cocta oriental de
América del Sur y la Cosca del Golfo de los Estadus Unidos, se supone
gue las escalas porituarias se hacen con atrague a los muelles. EX
cuadro IIT0 indica el itirerrario modeio en esta ruta de un bugue porta~-
contenedares de tipu LASH que hace el viaje redondo en 42 dfas. Se
supone que existe un minimo de 25 salldas pmr afio (una cada catorce dias),
utilizando tres bugues portacontenedores tipo LASH en esta ruta fcomple—
mentados por otros buques que surcan una rut: algo diferznte), Para
alcanzar un umbral de rentabilidad, se estim§ que los bugues =4lo nece-
sitaban operar con alrededor del 30 a 35 ¢t su especio de cargn, SuDo-
niendo que el flete promedio era de 50 dflares por tonelada largz, y aue
la tripulacién de los barcos nuevos ere similar @ la gu? tripulaba los
buques corrientes operados por la misma lfnsa, E1 cuacho III-11 indica las
diferencias de costos de operacifn entrs los bugues portacontensdores de
tipo LASH y 1los buques corrientes que operan sobre la base de las pro-
yeccionss citadas respecto a salidas e itinerarios, y suponienda que al
parecer no existen variaciones de costo debidas a los diferentes niveles
de utilizacibn.
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£l movimiento de las gabarras mismas implica urme serie de costos
directos, gue incluyen el resguardo de gabarras en lugar seguro, el
remolgue en puerto y el remolgue entre puertss, No obstante, los datos
proparcionados (ltimamente por el empresario de fabarras sobre éstos vy
otros costos relacionados con las operaciones de gabarras tipo LASH en
varios puertos de los Estados Unidos, indican que el factor preponde-
rante sigue siendo el costo de la mano de obra, En comparacifin con las
operaciones de carga fraccionmada o contemerizada, los costos relaciona~
dos directamente con los movimientos de gabarrvas pueden compensarse
sobradamente cuando el buque nodriza no atraca al muelle. Los datos
gue agui se presentan (cuadro II3-12 sefialan la influencia considerable
que tienen las polfticas portuarias de fijaciém de precios sobre las
ventajas y desventajas relativas que reportan & los usuarios la utili-
zacifin del sistema LASH. Los usuarios del sistema LASH en Mobile pagan
pricticamente el mismo precio para todas las operaciones de gabarras,
incluso el remolgue de la gabarra hasta el buque nodriza anclado en
Nueva Orleans, precio gue el expedidor de cargs fraccionada en Nueva
Orleans paga exclusivamente por el costo de le mano de obra para carga
o dezcarga. Estos datos avalan la premisa de gue el sistesa LASH
permita & los usvarius disporer de més opciocnes en cuantc a la ruta a
elegir, a difersncia de lo gue ocurre habitualmente con la carga frac—
ciorsoa o contenerizaca,

Como es natural, la introduccifin de estos tipos de gabarras en
la navegacifn de aguas irteriores podrfa exigir la reorganizacisn de
los servicios de transperte en estas vias, 1o que produciria pordidas
ecoridmicas para alyunos porteadnres,

d} Las empresas mavieras latinoamerscanes han mcstrado cierta
renuencia a aceptar las tecnologfias modernas, asungue esto se debe en
parte a las inversiores de capital gue se requiazren. &1 emplao de
buques de usos miltiples es muy limitado y abundan todavia les bugues
de carga fraccionada, aungue estos (iltimos transportan gran parte de
la carga en forma paletizada, zunchada y prusslingada, En ganumal,
pareceria gue las posibilidades que tienen estas =mpresas de aplicar las
técnicas modernas reguieren un estudio mds acucioso y gz es menester
huscar una colaboracin estrecha con otras lineas navieras., Conviene
tener presente que un bugue tipo LASH o un buque destinado exclusiva-
mente al transporte de contenedores puede reemplazar a varios bugues
de tipo corriente debido a estadas en puerto mds breves, a una velooci-
dad mucho mayor, y a la relacifn que existe entre el peso muerto de la
carga y la cubicacifiny 1o mismo, aungue en menor grado, se puede decir
‘del buque de usos miltiples, La limitacién del nimero de puertos de
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escala contribuye comsiderablemente a realizar econamfas, sobre todo en
las zonas en que el flujo de entrada y salida de carga es equilibredo y
ent cantidad suficiente para obtensr una utilizacitn 6ptima del espacio
gua ofrecen los bugques, Los bugques portapaletas pueden servir a una

gama mds amplia de puertos pero permiten menores economfas de escala.

lLos bugues portagabarras pueden recalar en muchas puertos y depositar las
gabarras sin gren pérdida de tiempo para el bugue nodriza, lo que podria
resultar en economias de escale interesantes,

e) El balance de pagos reviste una importancis considerable
para los pafses de América Latima, y conviene destacar aguf las conse-
cuencias principales que acarrearfa en este caso la introduccibn progre-
siva de la unitarizacidn,

Primera, cabe menciomar el interés que tienen los pafses de América
tatina en el uso de sus propios recursos en las inversiones de capital en
nuevos equipos, incluidos los barcaos, contenedores y equipo para su mani-
pulacién, Sin embargo, dond:z se ha introducido la contenerizacidin del
transporte, los pafses que han contruido o instalado estos equipos o
camienzan a utilizarlos, no sicmpore han aprovechado plenamente las
posibilidades de maximizar el valor agregado en el pafs, Asf ha
ocurrido especialmente en el caso de los conternedores, En Argentina y
Colombia se han construido contenedores esténdar de conformidad con lo
estipulado por la Organizacifn Internacicnal de Normalizacidn y se han
manufacturado gabarras de tipo LASH en Argentina y Brasil, Los cuadros
IT13 8 IIT«15 resunsn las estimacionss de las Naciones Unides sobre los
precios internaciormales de contenedores, equipo para manipulaciln de
ccntenedores y gabarras tipo LASH y de otros tipos. Cabe sefialar que
existen equipos mucho menos costosos gue el que agqui se sefiala para el
traslado de conteredores por el sistema riel-carretera,

Asimismo se ha perfeccionado el disefic de barcos de carga mini-
unitarizados que quizd no s6lo puedan ser adecuados para algunas rutas
latincamericanas sino gue puedan ser contruidos mds ficilmente en la
regidn gque los barcos mds grandes. Teniendo presente los elevados subsier
dios otorgados para la comstruccifin de buques portacontenedores, bugues
de tipo LASH o de autotransbordo en algunos de los paises mds industria-
lizados, que su costu es reletivamente alto, gue tiemen cavacteristicas
especializadas de disefio, los constructores latinvamericanos de barcos
compiten en condiciones desventajosas con los constructores de estos
barcos més grandes,

/Segundo, los



Segundo, los costos de explotacifn de los sistemas nuevos podrian
tener ciertos efectos sobre el balance de pagos. Esto ocurre especial-
mente cuando se crean nueves procedimientops e instituciones a la vez que
se introducen nuevas tecnologfas, como en el caso en que los empresarlos
de transporte combinade asumen la responsabilidad por la ejecucidn del
movimiento completo de transporte de la carga y tienen cierta libertad
para subcontratar o adguirir servicios., En este caso podrfa tener
importancia la nacionalicdzd del barco o e quien éste pertenezca realmente,
o de los medins de conexién terrestre, del contenedor, ¢l asegurador y de
otros servicios afines., Lla unitarizacifin misma no tendria estos efectos,
excepto en la medida en que signifigue un aumento del transporte efec~
tuado por barcos extranjeros y para alquilar contenedores extranjeros y
otros instrumentos usados en el transporte de carga unitarizada,

No todos los costos de explotacifin influyen naturalmente en el
balance de pagos y por lo tanto la nacionalidad del barco o guien sea
su propietario o el duefio de los medle de conexidn terrestre sflo
influyen en cierta medida,

La contratacién de seguros en los paises en desarrollo es favorable
para el balance de pagos, pero el rsaseguro reduce la importancia de este
factor, Los fletes pagados a las compafifas nacionales tisnen recercusiones
més importantes sobre el balance de pagos. Sin embargo, debe tenerse
presente gue si por una parte se percibe la suma respectiva, la linea
rnaviera debe efectuar pagos en divisas por concepto de: gastos portuarios,
gestos de carga, comisidn a los agentes, pagos por concepto de reclamos,
de aportes a las Conferencias maritimas, de combustibles y provisiones,
de conservacifn de los bugues, de afiliacidén a los Clubes de Proteccisn
e Indemnizacifin, de renovacifn o ampliacién de la flota, etc. La magnitud
de las diferentes partidas que componen los costos de explotacifin de un
bugue de carga para una companifa naviera se advierte cuando se examinan
los siguientes porcentajes: g/

: Porcenta jes

Gastos portuardiecs 13.0
Amortizacidn 10.0
Combustible 8.0
Sequros 5,5
Reparaciones ' 4,0
Varios 2.5
Salariocs y gastos de subsistencia 20.5
Manipulacisn de la carga 38.5

100.0

8/  Véase Fairplay, 11 de marza de 1971,
/Cabe sefialar
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Cabe sefalar que las companfas mavieras extranjeras que atienden
las rutms latinocamericanas hacen un aporte, aungus mds limitado, en divisas,
y gue corresponde a la proporcidn de los fletes cobrados gue se utiliza paras
sufragar loa servicios portuarios, pagar a los agentes, los impuestos,
suministros, comunicaciores, etce. Dicho de otro modo, parte del flste
pagado a una empresa extranjera revierte al pafs en desarrollao.

Tercero, y quizd este sea el punto mds importante, la evolucifn
de la unitarizacidn y de las instituciones podria tener repercusiones
sobre la posicién negociadora global del pafs en desarrollo en lo gue
toca a su comercic y a los servicios vinculados con su movimiento de
carga interrmacioral, Por ejemplo, la importencia de una linea nacional
para el pais puede aumentar por el hecho de que le permite al pais
influir en las tarifas de fletes, en la frecuencia y la seguridad de los
embarques, la administracién de fondos comunes, y en otros asuntos de
gran interés para el comercio exterior del pafs, En cambio, puede ser
desventg josa para el comercic mismo la dependencia de los contenedores
extranjeros; cuando no hay suficientes contenedores estandarizados, como
ocurre en la actualidad, fluctuando considerablemente los alquileres
cobrados a América Latina para asegurar el suministro regular de conte-
nedores, La incertidumbre puede influir en la posicifn del balance
comercial del pafs, Es extremadamente diffcil estimar estos efectos
indirectos pero importantes scbre el balance de pagos.

/Cuadro III-)
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Suedpo IXI-3

DATOS RELACIQNADGS OV BUQUES Y HUTAS HIPCTETICAS USADCS PARA CUMPARLCIQN DE CIBT(S

Tipo Bugue Bugua Bugque Bugqua Delta
Ttea sonvenoional mleta contenedor portabarcazas LASH 4/

1968 1968 1968 LisH 1970 1572

() Partioularidades de ios. vaporeé:
Peso muerto en tonseladas

(1 000 Kilos) 11 00c £ 12000 15 000 43 000 4y 6o
Capaclded "bale! por tontenedor ’

o barcaz (m3) - - 32 - 56k 564
Rimere do omtensdores o B

barcazag ‘ - ) - 700 73 yil
Por buque (capnoidad bale} () 15 000 14 200 22 400 200 ° Wy 736
Velonidad (nudos) 16 16 .. 22 18.5 22,5
HP del bugue ' 7 200 7 200 28 006 26 000 32 000

Consumo de sombustible
{1 000 Kdlos)

En puerto — 2,5 2.5 L0 ‘340 3s5
En navegaoidn ' 2545 2545 8040 72,0 7640
Equipo del bugue , . 5 bodegas 32 elevadores 1 gria pars 1 gria 2 grdas

8 grias 2 portalmes  contenedor
degde nuelle

Kumere de tripulantes 36 30 30 3o . B
Gosto de construcedidn (US$ 1 00D)
Por barco 3 000 3 boo 6 500 13 ooa 17 @oo
Por oontenedor/barcaza - - 1.5 35 Lo

(8 Particularidades da las rutas:

Distancia del vlisje redendo
(millas néutieas)’ 10 000 10 600 10 000 10 000 10 0eo
Nimero de pugrtos por viaje & é ] 4 Y
Pérddda factor estiba 145 1.60 1.10 1425 1.25
Produstividad manipuleo de carga 30 md por 120 m3 (60 20 unidades 4 barcazas U barcazas
suadrilla por wnidades) (200 pies por hors por hora
hora por elevador por hora)
o portalm)
por hora)

Fuente: UNCTAD, Minitarizaoidn de la carga," New York, 1970, T0/B/¢.4/75 y Delta Line 'Sistoma LASH/oonteinert,
New Orleans, La, cctubre 1972.
Notat Las caracterfsticas y capacidad de cada buque modelo se han caloulado de acuerdo con oifres resles
oorrespondientes a buques existentes de tipos similares en la medids de lo posible.

&/ Por capmoldad en bales se entiende el niero total de metros o ples ciblicos disponibies pare la esiiba de
balas ¢ otra sarga embalada.,

h/ For factor de esmcio perdido se entlende la relacidn mire las toneladas de arqueo de espaclo ocupsdo
del bugue y el mimere total de tonoladas de arquec de la cargs a borde.

8/ Caloulada & base de diversas estadfsticas, er tonelades larges, suponiends que el peso especifico de la
sarga es de 0,5 tmeladas largas por metro siblco,

4/ No incluye ocapacided para 286 contenedores, o tanques en las bandas,

/Cuadro III-2
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Cugdro III~2

COSTO CAPITAL ESTIMATIVO PCR TONELADA DE FLETE, DE UN METRO CUBICO

(£n US$ 1 000)
Buque Buque Buque Buqua Delta
Item/Tipo ccnvensd onal peleta sontenedor portsbarcesas  LiSH
1968 1963 1968 LASH 1570 1972
(1) A, Costo de comstruceidn por buque 3 000 3 500 6 500 13 000 17 o0
(2)  Mimero de bugues en servicio Vi 5 b 4 3
(3) Inversidn en buques (1) x (2) 21 000 17 500 26 000 . 52 000 5l 000
{4) Ndmero de comtencdores/barcazas - - . oz h. 73 x & 74 x 3 bugues
bugues buques z 1,12 = 250
x25=7000 =x2=5%U
{5}  Inversidn en contenedores/barcazas - - 10.500 20 Yo 10 000
(1.5 por (35+0 por (40 por wnided)
unidad) unidad) '
B, Costo capltal de¢ inversit;'n anusl
(6}  Buques (3) x H‘.‘J{flﬁi 2 370 1 980 2 940 5 880 5 762
(7Y comtenedor (5) x Eﬁﬁﬁ ‘ - - 2 160 - -
{8) Bareaza (5} = _1 - - - 2 910 1130
84,8513
Tota) costo caplial por afio
por flota {6) + (7) + (8) 2 370 1 980 5 100 8 190 6 892
Costo eaDital or tonelada de
flete de un metro oublco US$ 2,30 Usd 2,22 US§ 2450 st 2,U8 UsS$ 2,06

Fuentes UNCTAD, 'Unltarizacién de la carge,' New York, 1970, TD/B/G.4/75 y Delim Line 'Sictema’ LuSH/containers",
Hew Orisans, La., ootubre 1972,
Hotas
A t Estimative basado en precios del mereado en 1968 excepto los de Delts que se basan scbre los precics del
usroade de 1972,
Bir Amortizacich igual oon interds al &b cemputado anualmente sobre 16 afios pera buques y barcazas, 10% y 7 ailes
para contenedores, : '

/Cuadro III-3
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Cuadro III-3

ESTIMATIVOS DE COSTO OPERACIONAL POR TONELADA DE FLETE DE UN METRO GUBICO
: {En US$ 1,000)

Bugue Bugque Bugue ~ Bugue porta- DELTA
Item/Tipo Convencional  Paleta Contenedor b?rcazas . IASH
_ ' IASH)
1968 1968 1968 1970 1972
f
Coesto tripulacién por flota (&) Iy 1.76&- 10050 Bll-o 8&0 990
Mantenimiento, seguro y provisiones,.. '
(3) de Cuadro IIT~1 X 2% eveccnvase 420 350 520 1040 1,020 :
Mantenimiento, seguro de: R
Contenedores (5) de Cuasdro III-1 x 4% - - 420 - : - !
Barcaza (5) de Cuadro III-1 x 2% .. - - - 409 200
GaStOS COl'ﬂbuS‘bible (b) [ FEREENER RN NN NEE ] 605 565 1;21{0 1.281 1.261
Gastos puerto (C)..-o--o--co-o---ooooi 550 399 335 1}58 ll-58
AdmjniStraCién (d).oocoooaecc-.to.onoo 585 [Illvé 1’680 1'272 10272
Costo anual por Flotaeesavecncesnvanna 3-92&- 2~810 5;035 . 59300 5.201
Costo operacional por tonelada de ‘
flete de un metro CﬁbiCOQ Reesnsssrn US$ 3.81 USSP 3116 US$ 20“7 US$ 1-61 US$ 1. 56
Notas

(a) los costos de la tripulacién se calculan a razén de 7,000 délares por afio y hombre,

(b) Los gastos de combustible se calculan a base de los precios en Singapur a fines de marzo de 1970,
es decir, 28 délares para el gasoil para motores marinos y 15,50 d6lares para el fuel~oil para calderas,
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Cuadro II1.3
(eontinuacién)

Nota:

(c) los defechos portuarios se calculan a razén de 200 délares diarios por cada 10,000 TPM, y 1,000
ddlares por escala,

(d) los gastos de administracifn se calculan a razén de un 10% de los costos anuales de capital y demis

costos operacionales en el caso de los bugues de tipo corriente, bugues portapaletas y buques portagabarras,
y del 20% de dichos costos en el caso de los buques portacontenedores.

Fuente: UNCTAD "Unitarizaciénm de la Carga" New York, 1970, TD/B/Ce4/75 y Delta Lines " Sistema 1ASH/Containers®
New Orleans, Lo., octubre de 1972.
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Cuadre III-4
GOMPARACION DE COSTOS DE ESPACIO (m3) 1968

(en d8lares norteamericanos)

ITEM/TIPO Buque Buque Bugque = Bugue porta~ DELTA
Convencional Paleta Contenedor barcazas IASH

1968 1968 1968 1970 1972

Costo capital 2.30 2,22 2.50 . 2.48 2.06
Costo operacional 3,81 3.16 2,47 1.61 1,56
TOTAL 6,11 5438 he97T 409 3.62

Fuente: UNCTAD "Unitarizacién de la Cérga" New York, 1970,
TD/B/C.4/75 y Delta Lines, "Sistema IASH/Containers",
New Orleans, la,, octubre de 1972,

/Cuadro 1II-5



Cuadre III-5

'CALCULO DE L0S COSTOS DE MANIPUTACION DE IA CARGA POR TONEIADA LE FIETE
DE UN METRO CUBICO

(En délares)
Recorrido - : Buque Bugue - Bugue porta-— IASH
del Rutas / Tipo de corriente = portapaletas contenedores Buque portabarcazas
transporte l’ buque y tipo — '
unitarizado de carga Carga Carga ' Carga Carga Carga
fraccionada en paletas en contenedores fraccionada en paletas
Pafses desarrollados
Costos mdximos {a) 15,00 4,00 3,00 10,00 4,00
Costos mfnimos (b) 4,00 2,00 1,50 2,70 2,00
Pafses en desarrollo
Puerta a Costos miximos {ec)} 6,C0 4,00 : 3,00 4,00 4,00
a puerta” Costos minimos (d) 2,00 2,00 1,50 1,40 2,00
Cambinacién de: : :
{a) + (e),..(A) 21,00 8,00 6,00 14,00 8,00
(a) + (d)...(B) : 17,00 6,00 4, 50 11,40 6,00
() + (d)...(C) 6,00 4,00 3,00 4,10 4,00
g Pafses desarrollados
E_ Costos miximos (a) 15,00 4,00 3,00 10,00 . 4,00
3 Costos minimos {b) 4,00 2,00 1,50 2,70 2,00
. Pafses en desarrcllio ,
H  Puerta Gostos méximos (c) 6,00 - - 8,00 : 7,00 4500 8,00
J, & melle” Costos minimos (q) 2,00 3,40 2,90 1,40 3,40
. ' Combinacidn de: . - .
§ (a) + (e)ee.(a) 21,00 12,00 - 10,00 14,00 12,00
:"‘ (a) + (d)oon(B) 17:00 7,14-0 5,90 ’ 11,10.0 : 7,11.0

| (b) 4 (d)eso(C) 6,000 5,40 L 40 4,10 5540
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Cuadro ITI-5

(continuacidn)
Recorrido Buque Bugue Buque porta~ Bugue portabarcazas
del Rutas / Tipo de corriente portapaletas contenedores TASH
Transporte }  buqué y tipo
. N . Carga Carga Carga Carga Carga
unitarizado de carga..— fraccionada en paletas en contenedores Fraccionada en paletas
Pafses desarrollados
Costos méximos (a) 15,00 14,00 13,00 10,00 14,C0
Costos mfnimos (b) 4,00 Ly 70 4,20 2,70 4,70
Pafses en desarrollo ‘
Muelle . Costos mdximos (c) : 6,00 8,00 7,00 4,00 8,00
a muelle Costos minimos (d) 2,00 3,40 2,90 1,40 3,40
Combinacidn de:
(a) + (c)aau(h) 21,00 22,00 20,00 " 14,00 22,00
{a) 4+ (d)...(B) 17,00 17,40 15,90 11,40 17,40 :
() + (d)es.(C) 6500 8,10 7,310 4,10 810
o
}
Nota:

(a) Los costos de menipulacién de la cargs comprenden los gastos de estiba y de terminal con
excepcidn del muellaje.

(b) Se entiende de puerta en pafses desarrollados a muelle en pafses en desarrolle, Ilos
costos de manipulacidn de la carga en los pafses desarrollados comprenden los gastos de estiba ¥y
de terminal con excepcidén del muellaje, ¥y en los palses en desarrollo hay que sumar los gastos de
llenar y vaciar los contenedores, asi como los de cargar y descargar las paletas.

(¢) Los costos de manipulacidn de la cargs comprenden los gastos de estiba y de terminal, con

excepcidn del muellaje, ¥ los gastos de llenar ¥ vaciar los contenedores y de cargar y descargar
las paletas.

Fuente: UNCTAD "Unitarizacién de la Carga“ New York, 1970, TD/B/C.L/75.
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Cuadre III-6

COMPARACIGN DE FUTURCS COST(E ESTIMADOS PCR TIFO DE BUQUE, 1968

{En US§ por tonelads de flefe de un metro cubico)

f +ual Dentro de Supusstos aumentos.de costos
Tipoe de buque Costos por metro cubleco Ae 10 afios (promedio por afio) p
Buque ccnvenolonal Costo caplta} 2,30 2.30 0.0
Costo operacional 3.8 6,56 Costo tripulacicn 10,0
Otros costos 5.0
Costo manipuleo carga ‘1700 34,00 1C,0
Total 23.11 42,08 8.5
Buque paletizade Costo capital T 2,22 2,22 0.0
Costo operacienal 3416 530 Copte tripulacidn 10,0
Qires costos Bel
Costo manipulec carga 7440 11,10 5.0
Total 12378 18,62 %6
Bugus pomtenedor Costo capltal 2.50 2,50 0,0
Costo operasimal 2.47 3..96 J Costo tripulacidn 10,0
1 Otros costos 5e0
Costo manipuleo cargs 5490 7497 - 3¢5
Pugue LASH (1970) Gosto vapital 2,48 2,18 0,0
Coste operscianal 1,61 2,54 Costo tripalacidn 1040
QOtros costos 540
Coste manipuleo earga
{carza paletizada) 7.140 11,10 5all
Total 11,4¢ 16,12 k.0

Fuemte: WCTAD 'Unitarisacidn de la carg™ New York, 1970, T0/BA.L/75,

Notar Costo del menipuleo de la carga estd basado en puerts (de pafses desarrcllados sm ocostos maximos) a
muelle (de pafses en desarrollo con coetos mfhimos), '

/Cuadroe III-7



Cuadro III-7

TRANSPORTE DE MAQUINARIA DE OFICINA DESDE CHICAGO A
BREMEN VIA NUEVA YCRK (30 051 librass), I965

(en délares americanos)

Costo del transporte en sels contenedores de
10 metros cubicos:

Transporte terrestre 964464

Transporte marftimo (inclufda la rebaja de

1249 que concedfan en esa época las compafifas

afiliadas a conferencias de fletes para

transporte en contenedores suministrados por

el usuario) 1,792,81

Conocimiento de embarque, manipulacién,

franguen, mensajercs 23450

Seguros 223,12

Alguiler de los contenedores 105,00

Costo de manipulacién y retiro de la mercancia,

Chicago 78,00

Devolucidn de los contenedores vaclos, Bremen 36,00
TOTAL 3;223,07

Costo del transporte de la misma carga, emba—

lada en forma tradicional:

Transporte terrestre 995,81

Transporte marftimo 24463023

Conocimiento de embarque, manlpulaciﬁn, franqueo,

mensa jeros 23.50

Seguros 266485

Costo del embalaje para exportacién, segin

método tradicional 272,68
TOTAL 4,,022,07

Fuente: Robert F. Church, Background Note on the Development of
Containerized International Shipping, Transportation Center,
Northwestern University, enero de 1948,
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Cuadre ITI-8

EMBARQUE DE COMPONENTES AUTOMOTRICES DE USA A ARGENTINA

Concepto Costo en Costo en Diferencia
cajones contenedores

Us$ Us$ Us$

1s Valor fibrica origen 10,000 10,000 -
2, Valor embalajes 24800 1,700 1,100
3. Flete interno 1,100 200 900
b Depﬁsigo—Puerto—etc. : 650 ‘Bg? 352
5e Comisién Agente - 101 %;

F.lhiS, - 1he651 12,285 2.3

6. Consulares 219 18k 35
F.0.B. 14,871 12,469 2,402

Te Flete marftimo 25590 22119 L71
. g y P 17.462 14,579 2,§83
» DE8UT0 3!!2 21!5 E

C.1.F. 17.811 14,725 3.08

9+ Derschos de importacién 21,373 17,670 3,703
10, Impuesto ventas 2,137 1,767 370
11, Estadistica : 267 220 L7
12, Plan siderdrgico 1.424 1,178 246
13, Marina mercante 310 254 56
14e Alquiler y seguro equipos - 486 (486)
15+ Puerto 105 - 90 15
16, Estibaje ‘ ' 18 15 3
17« Fletes terrestres ' 25 20 5
18, Custodias Aduana . 6 - &
19, Gastos Carta de Crédito 267 224 43
20, Impuesto sobre segurc : a7 40 57
21, Valor inmovilizado en fiscal L27 71 356
22, Despachantes 267 220 47
23, Alquiler 4rea fiscal 500 - 500
2he Gastos carga/descarga embalaje RO 2 &0
Costo Total: 45,112 37,008 84,104

Fuente: Murchison S.A., Buenos Aires, i97&.
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Guadro III-9

COSTO COMPARATIVO DEL TRANSPORTE DE UN BULTO DE I4 FIRMA PHILIPS
DESPACHADO DESDE EINDHOVEN (PAISES BAJOS) A SANTIAGO (CHIIE)
£OMO CARGA FRACCIONADA Y COMO CARCA EN CONTEMEDCRES

CARGA FRACCIONADA: 217 bultos — 30 271 kilogramos

Valor F.0.B.

Transporte marftimo (incluide

recargos) o661l
Segurcs (puerta a puerta) 10510~
Transporte después de la descarga 290,—
Gastos de almacenamiento (hasta

20 diaS) h-8.""
Pesaje 334
Agente de aduanas 24115~
Transporte por camién Y

CARGA EN CONTENEDCRES: 217 bultos ~ 30 271 kilogramos

Valor F.0.B,

Transporte marftimo (incluido

US$ 56;14-62-""

recargos) 9,661~
Seguros (puerta a puerta) 1,051~
Transporte despufs de la descarga 2904~
Uso de carretilla elevadoras £0.~
Agente de aduanas 2,115.~
Transporte por camién (ide y regreso) 0L~
Alquiler de los contenedores (ida ¥y

regreso) 200, -
Inspeccidn aduanera {interior) 301.—

USH 57,1924

Fuente: Fhilivs Chilena S.A., Santiago, .

Nota: Ilas primas de seguros para el transporte en contenedores
pueden ser algo inferiores, Transporte realizado por un

transportista tradicional,.
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Cuadre IIT-10

DESCRIPCION DETALIADA DEL ITINERARIO TIPICC PARA UNA TRAVESIA DE
42 DIAS A UNA VELCCIDAD DE 22,5 NUDOS, EN UN BUQUE QUE CCMBIMA EL
SISTEMA IASH CON EL USO DE CONTENEDORES, UTILIZANDO IA RUTA
COMERCIAL 20: ESTADOS UNIDOS/GOLFO — COSTA OR]ENI‘ﬂL DB

: ABMICA DEL SUR '

Salida

Puerto Llegada Tiempe de Tiempo de
' Navegacidn permanencia
(dfas) en puerto
(dfas)
Nueva Orleans 1/1 - 1700
435 millas o 1-03
Houston 1/2 - 2000 1/h ~ 0800 1-12
L74 millas 106
Mobile (optative) ~1/5 - 1400  1/6 ~ 1400 - 1-00
1488 millas - ~ 2-19
San Juan 1/9 - 0900 1/10- 0300 0-18
1668 millas : : B 3-03
Belem 1/13~ 0600 1/13- 1800 012
2174 millas | 401
Rio de Janeiro 1/17- 1500 1/18- 1900 R 1-00
213 millas 012
Santos 1/19- 0700  1/21- 0700 ' 200
893 millas ' 1-16
Mentevideo 1/22- 2300 1/23- 1100 0-12
124, willas ) 0-10
Buenos Aires 1/23~ 2100 1/25--2100 . : 2-00
897 millas _ 1-16
Paranagud 1/27- 1300~ 1/28- 0100 0~12
167 millas 0-10
Santos 1/26- 1100 1/29- 1100 100
2778 millas - 5-04,
Belem 2/3 — 1500 2/h =~ 0000 0-09
1623 millas . 3-03
Curagac - 2/7 -~ 0300 2/7 - 1500 0-12
1678 millas ' 3-02
Nueva Orleans 2/10- 1700 2/12~ 1700 2-00
2809 13-15

Nota:

Este itinerario incluye dos dfas como tiempo de reserva de
permanencia en puerto,
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Cuadro III-11

g

Los rubros de gasto en que incurre el bugue, enumerados a conti-
nuacidn, se han aumentado en un promedio de 17% sobre los costos corrientes
a fin de proporcionar una base de cdlculo para los nuevos bugues que se
proyecta poner en servicio en 1974, 1la diferencia de costos estimada para
determinades rubros es:

a)

b)
e)

d)

e)

£)

g)

Salarios, incluidos horas ordinarias y extraordinarias traba-
jadas y beneficios adicionales: 62 délares mencs por dia de
travesfa cuando se trata buques Delta/IASH ¥ no de buques tipo
corriente (que puede atribuirse al pago de meros horas extraor—
dinarias),

Vidticos: nada,

Costo del combustible -~ 750 délares mds por dia de travesia
para los bugues Delta/IASH que para las naves tipo corriente.

Materiales, abastecimiento y equipo: 45 d8lares menos por dia
de travesia cuando se trata de bugues Delta/IASH y no de naves
tipo corriente,

Conservacién y reparaciones: 66 ddlares mds por dfa de travesia
cuando se trata de buques Delta/IASH y no de naves tipo corriente,

Seguros: 225 d8lares mfs por dfa de travesfa para bugues Delta/
LASH que para naves tipo corriente,

Otros gastos en gue incurren las naves: 48 délares mds por dia
de travesfa cuando se trata de bugues Delta/IASH que cuando se
trata de bugues tipo corriente,

Otros costos en gue incurren los bugues que combinan el sistema IASH con
los contenedores:

a)

b)

Se estima que los derechos y comisiones que se pagan a los
representantes alcanzan a 3% # de las entradas,

El costo de la manipulacién de la carga en buques de tipo
corriente se estima en 3,50 ddlares mds por tonelada con
relaeidn a los costos actuales, A la inversa, el costo de
la manipulacién de la carga de 1a Delta/lASH se proyecta con
una reduccidén de 5.65 dSlares por tonelada,

.

3/ Solicitud presentada por la Delta lines a la U.S. Maritime Subsidy
Board for Construction -~ Differential Subsidy, 24 de julio de 1970,

/e) El costo



c)

d)
e)

)

g)

h)

i)
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Cuadro IIT-11 -
(continuacién)

El costo en que incurre la Delta por el alquiler de barcazas
IASH y contenedores se calcula sobre la base de la tarifa que
cobran actualmente los arrendadores.

las tarifas de correta;e en v1gencla se apllcan a las entradas
estimadas,

Los demis gastos de la travesfa se han aumentado proporclonal-
mente con relacidn a los costos corrlentes.

Ia depreciacidn se calcula por el método lineal utilizando una
vida econdmica de 25 afios y un valor residusl de 17% (17% del
costo total en astilleros nacionales).

Los intereses se calculan a una tasa de 9%, incluidas las primas
de segurc (Titule XI) y se computa una vez transcurrida la mitad
de 1a vida fitil de los buques IASH de la Delta,

Ios gastos generales y admlnlstrativos ineluyen publicldad,
impuestos varios que no sean el impuesto federal a la renta,
gastos varios, depreciacién de otros bienes y equipo de
transporte, gastos por concepto de pago de intereses menos
los ingresos por concepto de intereses, honorarios de los
agentes, comisiones y corretaje de los representantss, etc,
calculados con 10% de recargo sobre los nivelss actualess

El impuesto federal a la renta de los Estados Unidos se calcula
en 50% de la tasa impositiva, en el supuesto de que la mitad de
las utilidades antes del pago de los impuestos ird al fondo de
Teserva,
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I. COSTO DE OFERACION DE LOS BUQUES PCRTABARCAZAS (IASH)

1) Gastos portuarios (incluyen derechos de muelle, prioridad en el derecho
& muelle, amarre, pilotaje, derechos portuarios, derechos de boyas,
alquiler de remolcadores, vigilancia, gastos en el terminal y otros
gastos varios que se cargan al buque IASH). -

2) Carga y descarga (incluye pagos a estibadores y gastos de oficina),

3) Gastos por concepto de remolcadores (incluye el costo de los remol-
cadores que se utilizan para arrastrar el bugue LASH),

RESUMEN: NUEVA ORLEANS‘Q/ HOUSTON-E/
(1) 1,18 ddlares por 0.50 dflares por
tonelada larga tonelada larga
(2) 1.95 2,15
(3) ' Oclihs 0,39
TOTAL 3,57 dflares por 3.04 délares por
tonelada larga tonelada larga

a/ E1 buque sSlo hace escala en Houston y Nueva Orleans., las barcazas
se¢ remclcan a otros puertos,

II. COSTO DE EXPLCTACION DE IAS BARCAZAS LASH

1) Fondeo de la barcaza (hecho de guardarla en lugar seguro cuando no
se utiliza),

2) Muellaje (derechos portuarics gue se cobran por la barcaza en puerto).

3) Remoleador de puerto (traslado de las barcazas con remolcador a
distintos lugares dentro del puerto).

4) Derecho de prioridad (costo en gue se incurre por el hecheo de disponer
de un muelle para el uso exclusive de la Delta),

5) Carga (costo de la mano de obra utilizada para estibar la carga en las
barcazas).

/6) Descarga
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Cuadro ITI-12
(econtinuacidn)

6) Degcarga (costo de la mano de obra utilizada para sacar la barga de
la barcaza). '

?) Remolaue {costo del traslado de la barcaza entre el puerto donde hace
escala el buque L4SH y el puerto de destino de 12 carga)e

RUBRO NUEVA - BATON MOBIIE HOUSTON FREEPCRT
ORLEANS 'ROUGE |

65} 0,31 0.27 0,10 03 = =0~
(2) 0.1l 0,93 0,07 0,12 0.13
(3) 1,07 0,49 0,10 0.26 -0 -
(4) 0453 -0 - -0~ -0- -0 ~
(5) 7e85 13,70 k86 12,42  10.38
(6).  8.00 9e55 La86 7636 . =0-
(7) -0- 1,28 2694 -0~ - 1.99

———— e————

Cesto total por
tonelada larga:

A) Carga $ 9087 $ 16@67 $ 8007 $ 12093 $ 12.50

B) Descarga $10,02 $ 12,52 $ 8,07 $ 7.87 -0 ~d/
Se estima que todos los costos aqui sefialados se encuentran en un margen

de mds o menos 3 por ciento de los costos reales. Se trata de costos opera-

tivos y no incluyen depreciacién, intereses, comisiones de los agentes y
otros rubros menores, '

b/ En Freeport no se descarga,
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COSTO LEL CONTENEDCR, SEGUN MATERIAL Y TIPO

Cuadro ITI-13

Contenedor tipo ISO

Costos Perfodo de Costos de Costos de Costo total
iniciales depreeiacién ¢capital explotacién y por afio
(d8lares) (afios) (d8lares conservacién (d6lares)
por afio) (d8lares por
afio)
Totalmente de acero:
14 24500 5 625 325 950
18 2,000 5 500 325 825
1c 1.100 5 275 205 480
Marco de acero,
revestimiento de
ajuminio 1 € 1.450 6 313 183 496
Marco de acero,
revestido de madera
contrachapada ©
fibra de vidrio 1,650 6 356 133 489
Marco de acero,
revestido de acero
inoxidgble 1 C 1,700 6 367 135 502
Contenedor refrige-
rado 1 € (excluida
la unidad de refri-
geracidn) 3750 5 938 338 1,276
Contenedor tangque 1 C 3750 5 938 338 1,276
Totalmente de acero
inoxidable: '
1A 3.500 10 522 225 T4
1B 2,800 10 417 178 595
1¢C 2000 10 298 125 £23

Fuente: Naciones Unidas, Physical Requirements of Transport Systems for Large Freight Containers,

ST/ECA/170; 1973.




Cuadro III-14

EQUIPO PARA MANIFUIAR Y TRANSFORTAR IA CARGA UTILIZADO EN BL
SISTEMA PCR EIEVACION

Clase de equipo Costo inicial Depreciacién Costos de Costo de

| | (d8lares) (afios) capital explotacién
(d8lares) (dblares /
por afin)  hora)

Gria de gran potencia
para contenedores,
exclufdos los costos
de cimentacidn

(30 toneladas) 800,000 15 93,600 15,0
Remolque {(exclulda ' ‘

la traccién) 8,000 5 2,000 063
Remolque de patio (id.) 44000 5 1,000 Oe3
Tractor, segiin tamafio 7.000/ 5 1.750/ - 540/7C

15,000 3,750

Camién de chasis de
porte alte: Para

apilamienteo de
eontenedores 160,000 7 30,720 20,0
De otro tipo 80.000 7 15,360 12,0
Unidad para transbordo
lateral:
De 20 pies 14,000 8 3.500 1.5
De 20 a l.;.O pies 200000 8 55000 2.0

(cualquier tamafio)

Fuente: Naciones Unidas, Physical Reguirements of Transport Systems for
large Freight Containers, ST/ECA/170; 1973,
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Cuadro I11-15

COSTO DE LAS BARCAZAS, POR TAMANO

Clase de equipo Costo inicial Depreciacidén Costos de capital Costo de

aproximado (afios) por afio (miles de operacién por
(miles de - dblares) afio (miles de
dflares) délares)
Tipo de barcaza:
Tipo IASH 350
toneladas de
peso merto 30 10 5 15
Barcagas 500
toneladas de .
peso muerto 110 10 16 6

Fuente: Naciones Unidas, FPhysical Reguirements of Transport Systems for
large Freight Containers, ST/ECA?I?O; 1973, )
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Capftulo IV

INNOVACIONES INSTITUCIONALES QUE SUELEN IR APAREJADAS CON LA INTRODUCCION
DE NUEVAS TECNOLOGIAS

Lla introduccidn de nuevas tscnologfas en materia de transporte genera
habituelmente presiones para efectuar uma serie de cambios institu—
clomales. Dichas presiones son la consecuencia natural de los cambios
tecnoldgicos, pussto que las economfas gue se atribuyen e las nuevas
tecnologfas son de hecho en gran medida el resultado de cambios ins-
titucionsles que permite aprovecharlas plenamenie, Es decir, no es
simplemente el uso de los instrumentos de transporte, sinc més bien

la unitarizacién en su sentido mds amplio la que produce el grueso

de los beneficios econdmicos relaciorados con dicha-tecriologfa. En
realidad, muchos de los beneficios de la unitarizacidn pueden materia-
lizarse sin tener que recurrir a grandes inversiones en equipo, deri-
vando dichos beneficios de los cambios institucionales u organizativos
identificados con la unitarizacifn, Uma vez que se tiene el propdsito
de realizar inversiones en nuevos equipos, las presiones correspondientes
para efectuar cambios institucionales se suelen apoyar en el argumento de
gue ‘la tecnologfa requisre dichos cambioss Como es rmatural, no se trata
de que la tecnolegfa requiera de cambios institucionales; sino mds bien,
de que los cambios institucicrales son los requisitos previos para
obterer muchos de los beneficios relacionados con la tecnologfe.

En el presente capftulo, se describen los principales cambios -
instituciorales que suelen ir asociados con la introduccidn de nuevas
tecnologfas en materia de transporte. Estos incluyen la consolidacién
de los servicios que se prestan al comercio internacional, nuesves
regfmenes de responsabilidad, modificacién de las necesidades y tramitacidn
de la documentacién, nuevas formas de consolidacién e inspeccién de la
targa, convenios sobre intercambio y manipulacién de los intrumentos de -
transporte, efectos sociales de las nuevas tecnolegfas, cambios de proce-
dimiento en. cuarto a las tarifas y pagos, y cambios en la eficacia ds las
actividades reguladoras guberramentales y de la representacidn de los
usuerios, Se sefiala también en este capftulo hasta gué punto dichos
cambios institucioreles parecen ser las repercusiones necesarias de la
adopcibn de nuevas tecnplogfas en materia de transporte. A continuacién,

se presentan a mansra de ejemplo los cambios institucionales que acompa-
fiaron o siguieron a la introduccidn de la contanerizaciﬁn en gran escala

en la ruta entre Australia y Europa,

fts_consolidacién
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La consolidacidn de los servicles que se prestan al comercig
interracional, es una de las innovaciones instituciorales mds importantes
que ha ido asociada con las ruevas tecnologfas en materia de transporte.
Se han establecido ruevas empresas, denomimadas empresas de transporte
combirado (ETC}, para mancomurar los servicios de porteadores, corredores,
expedidores, aseguradores, compafifas de arrendamiento, almacenes, etc.
que se ofrecen al usuario, La creacifin de servicios conjuntos provoca
alteraciones en las condiciones tradiciorales de embarque (por ejemplo,
en fdbrica. en vez de fob} y en las disposiciones que rigen los servicios
de transporte terrestre,

£l empresaric de transporte combinado (ETC) es la persora natural
o jurfdica gue se compramete a garantizar lo siguientes: 1] entrega de la
mercancfa en el lugar de destino convenido con el expedidor o el destina-
taric, 2) mantenimiento de las condiciones ffsicas de la mercancia mientras
permarezca al cuidado del ETC y 3} expedicién de la mercancfa hasta el
lugar de destino sin demoras indebidas, E1 ETC puede hacerse responsable
por la mercancfa durante todo el traslado desde el lugar de origen hasta
el lugar de destino, o por uma parte de este traslado, aun cuando esta
responsabilidad abarque la conduccidn por mds de un modo de transporte,

La responsabilidad del ETC es generalmente mds amplia de la gue
asumen los porteadores en sl caso del trdfico segmentado, Las condiciones
de los seguros y la tramitacidn de las reclamaciones se ajuctan a esta
nueva situacidn de responsabilidad,

Hay tres tipos de empresas que parecen ser las mds activas en las
operaciones de transporte combiradc en Europa! a) consorcics de empresarios
internacionales de contenedores, muchos filiales que se espscializan en
carga no unitarizada: b} expedidores de carga gue se han reorganizado
considerablemente durante los Gltimos afios a fin de ampliar la gama de
sus responsabilidades y servicios 1f y c) productores transracicrales
de algunos praductos bdsicos gue son los principales usuarios de sus
propias empresas de transporte combirade. En los Estadms Unidos hay
actualmente muchas restricciones que dificultan las actividades de la
ETC, aungue esto no ha impedido que las empresas estadounidenses amplien

lj Jare R, C, Boyes, "Total package from Europe¥s Forwarders”,
Containerization Intermtional, Marzo de 1974, pdgs. 5 a 10 -
Nétese gue muchos de estos expedidores han imgresado directa- -
merte al arriendo de contenedores, y a la operacidn de contene-
dores en grandes rcantidades en rutas determinadas.

/su gama



su gama de servicios en el extranjerc en formas gue adn no estdn permi-
tidas en su propio pafs. Asimismo, se han . desarrollado en este pafs
algunos sistemas irtermodales, inclufda las conocidas operacicnes de
"puente terrestre” {"land-tridge") 2/, bajo la direccién de empresas

de transporte que actfian asf en calidad de ETC.

Ha habido uma wvinculacifin importante pero no necesaria entre la
consolidacitin de servicios por el empresario de transporte combinado y
la unitarizacién de la carga, La modificacién de los arreglos relativos
8 la responsabilidad y la simplificacién de la documentacién, que son
factores importantes para lograr economfas de utilizecidn, se pueden
llevar a cabo con mds facilidad cuando el empresario de transporte
combirado estd en condiciores de controlar los diferentes servicios
que interviernen en los movimientos de la carga,

La relecién entre los nuevas grragios relativos a la responsabilidad
y las nuevas tecnologfas de transporte es bastante sutil. La unitarizacisn
conviene a los usuarios principalmente proque ofrece mayor seguridad para
la carga, especialmente en esa “tierre de radie" dorde poca o ningura
responsabilidad se asume respecto de la carga transportadz por mediocs
tradiciorales. Esta “"tierra de nadie" incluye los almacenes, puertos
y otros lugares de transbordo, E1 uso de carga unitaria generalmente
ha termido por resultado mds seguridad y menos reclamaciones, pero a la
vez ha hecho mds diffcil asigrer responsabilidades por los pérdidas
0 dafios que se producen, La aparicién del empresario de transporte
cambirado suele justificarse principalmente por'ei hecho de que asuma
le responsabilidad de la carga cuando hay dudas respecto a cudl de
los transportistas es el responsable, o cuando no se ha asumido
respansabilidad efectiva 3/, .

_ Ertre los cambivs instituciorales pertinentes rslascionados con la
introduccién de ruevas tecnologfas en meteria de tranmsporte, estdn la
mogificacifn de la documgntacidn y la inversién en dispositivos para la
comunicacidn y elaboracién de datos, Dichos cambios estdn relacionados
con la unitarizacién de la cargs, pussto que su manipulacidn se acelera
y su velocidad de movimiento sn los lugares de transbordo, inclufdos
los puertos, se torna més dependierte de las facilidades que existen
para manipular la informacién, A diferencia de lo que ocurre con la

2/ El "puente terrestre" es el transporte terrestre transcontinental
de mercancfas, que hace corexifin con lfrneas ds transporte maritimo,

a/ En cuanto a las primas se ha dicha en sfntesis lo siguiente:
"Aunque en la mayorfa de los envfos de contenedores, ni

[manipulacidn tradicioral
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manipulacidn tradicioral de la carga, hay mayares probabilidades de que
esta carge no pueda moverse debldo simplemente a demoras en la trans-
misidn de la informacifén, La falta de una coordiracifin eficiente entre

la manipulacién de la carga y la tramitacifin o transmisién de la docu-
mentacidn deriva en una mala utilizacidn de los instrumentos de transporte
as? como en demoras de cargas valiosa, Paralelamente a la sistematizacidn
de la manipulacidn intermodal de la carga se estd introducierdo un docu~
mento de transporte fdnico para cubrir el transporte puerta a pusrta, Este
documento de transporte se deromima documento de transporte combirado,
conocimierto de embargue directo, conocimiento de embargue intermodal,
conocimiente de embarque combimado, etce

En clgtas rutas se estd logrando incluso uma mayor simplificacidn
de la documentacidn de transporte, empleando un sistema de documentacidn
electrénica de carga que expide un recibo no negociable en vez del cono-
cimineto de embarque habitual. El consigrnatario y el agente naviero
situados en el extremo receptor reciben todos los detalles sobre la
carga mgdiante las telecomuricaciones, El recibo no se envia al consige
rnatario, El ETC o la lfnea naviera asumen la responsabilidad establecida
en el conocimiento de embarque de la empresa. - En caso de gue los expedi-
dores exijan un documento regociable, éste se explde y se envia por via
afrea en la forma acostumbrada,

el expedidor ni el asegurador de la carga conocen de antemano el
nombre del barco que transportard el contenedor, ni si el contenedor
serd colocado en cubierta o bajo ella, esto no ha presentado proble-
mas de peso para los aseguradores, La mayorfa de los expedidores

de mercancfas poseen pSlizas abiertas de seguro de carga en gue

la tarifa se ve influenciada principalmente por los resultados, y

en estos casos no siempre es necesario aplicar primas separadas

para las mercancfas contenerizedas. En el caso de aigurios ervfos,
los aseguradores estiman que es esencial que se estipule si el
contensdor se transporta en cubierta o bajo ella, o pueden considerar
necesario fijar una prima adicioral si se descoroce en qué parte

del barco se transporta el contenedor, Esto se basa en el hecho

de que en los buques portacontenedores modertos un tercio de los
contenedorss se transporta sn cubierta, La fijacifn de primas

sobre les mercancfas contenerizadas depende asimismo de si éstas se
trarsportan en el mismo contenedor desde el punto ds partida hasta
su lugar de destino final,

"Pesg a la introduccidn de métodos modernos para proteger la
targa y de ruevas Tormas de manipular el equipo, el embalaje
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Para facilitar la tramitacifn de la documentacifin se estdn ade-
cuando los documentos comerciales a formatos reconocidos intsrnacional-
mente. Esto supone la creacién de uno o dos documentos modelos a partir
de los cuales puede reproducirse la totalidad de los demds documentos}
el documento modelo contiene la informacidn que es comin a todos los
documentos del conjunto completa de documentos necesarios para el total
de la operacidn comercial, mds espacic para datos adiciorales que
requiere cada dpcumernto, :

Las tentativas de simplificar la documentacién o de sustituir
la transmisién de la documentacién por la transmisién directa de la
informacidn mediente las telecomunicaciones, deben ser compatibles con
las pautas y requisitos que se han establecidos respecto a la distribucién
y circulacidn b datos concretos; las Firmas, sellos y demds anctaciones
de aprobacién o certificacién; vy la wvalidez jurfdica de la documentacidn
en cuanto al contenido, negociabilidad, aceptacidn de responsabilidad
en relacién con la carga o con la exactitud de los datos, Los grupos
raciormales y subregicrales de facilitacifn han tratado de soluciorar
este problema estableciendo los elementos fundamentales de la informacidn
comercial: qué informacién se necesita, dénde se genere; quién la
necesita realmente y cudndo, gué grado de exactitud se necesita en cada
etapa, gué codificacidn estandarizada puede emplsarse para compilar una
proliferacién de cddigos sobre datos similares o para disminuir los
problemas de traduccién y significado, etc. Se ha desplegado esfuerzos,
con 8xito considerable en el caso de algunos trdficos, pera reducir la
irterdependencia entre la documentacidn de transporte y las transacciongs
financieras, a iin de que la primera pueda tramitarse con mayor rapidez,
0 por el contrario, combirar divarsos documentos en uno solo, de modo
que se empleo menos tiempo en copiar los datos de un documento a otro.

Otro cambio institucioral se refiere a la consolidacidn e
inspeccidn de la carga. Se han formado certros de agrupacifin en puertos,
y en particular, en lugares interiores de muchos pafses industrializados,

-

insuficiente o imadecuado sigue siendo ura de las causas predo-
mirantes de pérdide en numeroscs tipes de envfo, En general, se
abtignen mejores resultados cuando los aseguradores pueden
estipular que le mercancfa assgurada se embale o transporte de
conformidad connormas aprobadas especificas."

"Growing Threat to Traditiomal Insurance Markets", por unccorrespor-
sal especial, Véase, Fairplay Interratioral Shipping Journal,
5 de Jjulio de 1973, pdo, 248, N° 4689,
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tanto para combinar las diferentes partidas de mercancfas en un contenedor,
como con fines de distribucidn general, Los organismos gubernamentales

u otros organismos pueden inspeccicrar la carga en dichas centros de
agrupacién o en el almacén del receptor definitivo, evitando la necesidad
de abrir el insrumento de transporte en los lugares de entrada o salida

de los pafses de importacién y exportacién, respectivamente. Si no
existen oficinas aduaneras en el centro de agrupacidn situado en el
interior del pafs, un inspector de aduaras tendrfa que acompafiar la carge
en su viaje desde el puerto., Ademds, se requiere @ menudo contar con

una garant{a expedida por las autoridades aduaneras, eparte de otras
disposiciones afines, para cada contenedor que se transporta tierra adentro
después de su descarga en el puerto,

Aunque los intrumentos de transporte utilizados para las cargas
unitarias han circulado generalmente con menos restricciones en cuanto
a certificacidn, nacioralidad, propiedad, condicién, etc, que en el caso
de los vehfculos de transporte y buques, se han elaborado reglas con
respecto al intercambio, mancomuracidn y condicidn de los instrumentos
de transporte en forma de convenios ,entre los porteadores, que no difieren
mucho de los convenios sobre vehfoulos de transporte, Ademds, hay acuerdos
intergubernamentales, incluidas la Convencién Aduanera sobre Contenedores
de 1972, la Convencién Interracional sobre la Seguridad del Transporte
Intermodal en Contenedores de 1972, y "Normas recomendables sobre el
tratamiento aduanero aplicable a los contenedores" de la Asociacidn
Latincamericara de Libre Comercio, que tratan de la certificacidn,
admisicidn temporal y manipulacién de los contenedores, Se ha origirado
una iniclativa paralela para estandarizar y simplificar el tratamiento
aduanero de la carga unitarizada, en la forma de convenics tales como
la Cenvencién Aduanera relativa al Transporte Interracioral de Mercancfas
(Corvencidn ITT)y la Decisién 56 de la Comisién del Acuerdo de Cartagena
(Grupo Andino),

Se han estudiado detenidamente, las consecuencias instituciorales,
incluidas las consecuencias sociales para la mano de obra, de utilizar
nuevas rutas para la carga y nuevos métodos de manipulacidn de la carga
en los lugares de transbordo [incluidos los puertos) ﬂj. Resulta muy

&/ Véase especialmente, Federacidn Internacional de los Obreros del:
Transporte, Containerization, Londres, 1968; y ura serie de arti-
culos y debates sobre la materia en Federacifn Latinoamericana -
de Trabajadores del Transporte, II Cursc Semimario Latincamericang
de Trabajadores del Transporte, Caracas, Instituto Latincamericano

de Estudios Sociales "Humberto Valdéz", mayo-junio 1970.
/diffcil hacer
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diffdl hacer gereralizaciones respecto a la cuantfa de la mano de obre
desplazada por ia unitarizacidn, Sin embargo, es posible calcular un
cierto orden de megritud de reduecifn laboral dependiendo de la tacnologia
adoptada y del medioc de transporte empleadc, En los lugares de expedicidn
y en los puertos u otros centros de transbordo el desplazamiento médximo lo
provoca el sistema de suto transbordo, luego la contenerizacién, seguida
por la paletizacidn y el sistema LASH., En el caso del sistema LASH, el
praoblema no estriba tanto en ura reduccidn de la mano de obra, sino mds
bien en su desplazamiento de un puerto a otro, En el caso de los obreros
del transporte caminero, el tiempo de esqara-(durante la carga o descarga
del vehfculo) es habitualmente menor con el sistema de autotransbordo,
algo menor con los contenedores, y en el caso de la paletizacidn o el
sistema LASH la reduccidn del tiempo de espera puede ser insignificante.
En general, el transporte riel-carretera y el de contenedores reducen

las necesidades de mano de obra en el transporte terrestre.

En algunos casos, el problema de la jurisdiccidn ha sido tan
grave como el problema del desplazemiento de la mano de obra, La disemi-
nacifin de los lugares de consolidacidn de la carga en cargas unitarias, ha
exigido formular nuevas definiciores de las funciones laborales, y esta=-
blecer nuevos limites entre las actividades de diferentes grupos laborales
organizados.

Otro aspecto institucioral guarda relacidn con la raturaleza,
monto y transmisidn de cobros y pagos., Los Fletes pueden cambiar porque
en el transporte combirada internaciormal es uma sola tarifa la que cubre
todo el movimiento de puerta a puerta,

El embalaje més segurc de las mercancfas ha conducido en algunos
C&AS08 & una menor discriminacidn de las tarifas entre los productos (por
ejemplo, fletes uniformes para toda clase de mercancfas (FAK), Sin
'embargc, hay clerta preccupacién de que estas innovaciones tarifarias
podrfan reducir la eficacia de la regulacidn gubsrnamental de las tarifas
de fletes, y esto ha provocade cierta resistencia a aceptar dichas tarifas,

La gficacia de las actividades reguladores gubernamentales
~ con respecto al transporte y & los serviclos conexos puede verse afectada
" por la consolidacién de los servicios, asf como por las nuevas estructuras
tarifarias, : :

la gficacia de las organizaciones de sxpedidores, podria verse
limitada de manera similar. Por otra parte, sl ETC podria, en determinadas
circunstancias, representar los intereses de los usuarios cuando estos
difieran en cierta medida de los de los porteadores, como ocurre en el

Jcaso de 1la



caso de la tramitacidn de las reclemaciones de seguros, La presencia del
ETC, en representacién del clients, afecta a las prdcticas y reglamentos
relativos a las reclamaciones, la jurisdiccidn sobre las reclamaciones

y la solucién de litigics y las indemnizaciones en caso de dafios, pérdidas,
fallas en la entrega o demoras. :

A fin de ilustrar algunos de los efectos ya descritos origimados
por la intreduccidn de un vasto ndmerc de buques portacontenedores en una
de las rutas mundizles, se preserta una descripcidn concisa sobre los afios
iriciales de la contenerizacidn en gran escala en la ruta entre Australia
y el Reino Unido,

CONSECUENCIAS DE LA CONTENERIZACION PARA EL TRAFICO
ENTRE AUSTRALTA Y EL REIND UNMIDD 5/

En el presente estudio se describird el cardcter del ruevo sistema de
transporte intermodal irterraciomal que se emplea en el trdfico entre
Australia y el Reino Unido y sus efectos scbre los costos totales del
transporte, las modificaciones relativas a la documentacidn y el sistema

ds responsabilidad y los efectos perjudicieles de este sistema en diferentes
instituciones,

jy Las fuentes principales de informecifn para elaborar el presente
estudioc son les siguientes: Unitarizacidn de la carga, Naciones
Unidas, Nusva York, 1570 (TD/8/C.4/75) y un estudio del Secretaric
General de las Nacionss Unidas, Consecuencias econdmicas, especial-
mente para los palses gn desarrollo, de la propussta convencidn
sobre el transporte internecioral combinado de mercancfas, Naciones
Unidas, Nueva York, 1972, (ST/ECA/160}. Se envid un cuestiorario
al Gobierno de Australia a fin de obtener mayor informacidn sobre
este tema, sobre todo en lo gque se refiere a las propuestas formu—
ladas por dicho Gobierno, y varios otros, acerca de los conceptos
que deberfan regir la celebracidn de un convenic sobre el transporte
intermodal internaciorml (documento TD/B/AC,15/L..3), UNCTAD, Gingbra,
1973. La informacidn sobre los sistemas de documentacisn y respon-
sabilidad fue proporclionada en su mayor parte por Overseas
Containersiimited.
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1, El ruevo sistema

-En 1966, el sistema de contenedores comenzd a utilirarse en gran
escala en la ruta del Atldntico Norte (Estedos Unidos/Canadd- Furopa '
septentrioral) con la amplia participacifn de lfneas navieras europeas,

y en 1969 en el trédfico entre el RBeino Unido y Australia, Estas dos
rutas parecfan especialmente adscuadas para la contenerizacién ya que
existfa un flujo de carga de gran valor en ambos sentidos, por lo genreral
susceptible de ser transportadas en contenedores, Al cabo de varios afios
de estar operando los buques portacontenedores en el trdfico entre el -
Reino Unido y Australia, se contenerizd mds del 70% del total del movi-
mignto de carga y se pusde suponer con fundamento que en la actualidad
esto ocourre con casi toda la carga que se presta 2 ello,

E1 servicio entre el Reino Unido y Australia estd atendido por
dos consorcios o ETC% Overseas Containers timited {OCL) y Assoriated
Container Transportation Limited (ACT)}, Ambos prestan sus servicios
dantro de las confarencias marftimas ordirarias gque cubren las rutas
entre el Reino y Australia, e incluyen ura compaffa naviera australiara.
La duracidn total del viaje redondo se ha reducido aproximadaments a la
mitad como consecuencia de la drdstica disminucidn de la estada en puerto
(de 14 a 30 dfas antes de la contererizacién, a 5 & 7 dfas con posterige
rided a ella), el uso de bugues més veloces y la reduccién del ndmero
de puertos de escala. Todo esto he llevado a uma disminucidn considerable
del nlimero de barcos que se necesitan en el trdfico que se examira, Al
mismo tiempo, cada consorcio ha establecido ura filial,que opera con
buques para carga de tipo corriente y se ocupa scbre todo del transporte
de carga no contenerizable. En gl caso de 0OCL se ha establecido la
Dolphin Line Ltd,, que se ercarga de coordinar el transporte de carga
fraccionada, El ACT cred uma organizecidn similar, la ACTANZ Lire,

En 1962, cinco compaﬁias.de Europa continental orgarizaron
un tercer consorcio que presta servicios regulares en la ruta a Australza.
Estas empresas controlan y utilizan en comdn instalaciones terminales
y depdsitos de contenedores en dicho tréfico, Wds tarde constituyeron,
Junto con la British/Australian Lires una organlza016n mixta de comercia-
lizacidn y operaciores (Eurnpean Joint Organization L Admlnlstratloqaf
L.td,) ~EJO~ para coordirar la utilizaecién de la totalidad de los 14
bugues portacontenedores de tipo celular y los 22,000 contenedores que
estaban entorces {a fines de 1971) en servicic en la ruta entre Australia
y Europa, La BEJO adjudica espacio para carga en los buques de servicio _
regular, determina las fechas de salida de los bugues portacontensdores -
¥ procura subsanar los desequilibrios gue genera el transporte de contew
nedores vacfos, X

/Los praoductos



Los productos tipicos que Australia exporta al Reino Unido, y
gue se transportan en contenedores completamente cargados, soni carne,
productos ldcteos, fruta seca y en conserva, marzanas y peras, y lana.
Habitualmente, los productores llenan los contenedores en la fdbrica
o en las plantas empacadoras, salvo la lana que es embalada en los
almacenes de los corredores o en los depdsitos de conteredores, Los -
productos importados son en su gran mayorfa manufacturados o semimanu-
facturados.

Los bugues portacontenedores concentraron sus escalas en un
ndmero reducido de puertos lo que significéd el abandoro de otros puertos
que estaban situados a ura distancia conveniente de los diverscs compra-
dores o abastecedores, Los consorcios utilizan Sydney, Melbourne y
Fremantle como puertos principales, en el sentido de que sus buques
portacontenedores limitan sus escalas a esos puertos, al paso que
Brisbane,Adelaide and Newcastle son puertos tributarios,

En vista de que el costo de centralizar la carga debe ser absor-
bido por las empresas navieras, los que prestan servicios de contenedores
han tomado medidas para igualar los fletes internos en el Reino Unido
y en Australia, La lara, por ejemplo, que normalmente se transportaba
directamente a los puertos de Hull o Liverpool, a poca distancia de las
fdbricas, se descarga actualmente en el puerto de Tilbury, distante
unas 200 millas., Los importadores se negaron a pagar tarifas de transe—
porte terrestre superiores a las de costumbre y, en consecuencia, las
1lfneas navieras tuvieron gue absorbzr la diferencia.

Es svidente gue en las operaciones deg contenedores entre el
Reino Unido y Australia se utilizan modos de transporte diferentes. E1
transporte por ferrocarril y por carretera tiende a predomirar en el
Aeino Unido, asf como cierta actividadde cabotaje. En cuanto a Australia,
el transporte ferroviario al menos durante el primer afio de vicencia
del sistema, tendid a predominar y estd combinado en cierta medida con
servicios de enlace de cabotaje. Las compafifas de bugues portacontens-
dores de ultramar han logrado adquirir la propiedad total o parcial de
las compafifas australianas del transporte. en camiones y han extendido
la prédctica de atribuclidn de contratos exclusivos., La mayorfa de los .
ferrocarriles han concertado acuerdps confidenciales con las empresas
de contenedores de ultramar para transportar los contenedores a tarifas -
reducidas, Las compafifas navieras. de ultramar tienen ademds ura partici-
pacifn mayoritaria en las actividades de muches empresas australiares de
estiba,

/E1l nimero



£l ndmern de cambios que puede haber en el transporte de un
cantenedor gs de tres en promedic, con un limite mdximo plausible de
seis cuando los contenedores se transportan de puerta a puerta y utie
lizan buques de cabotaje en ambos extremos, Los empresarios de conte-
nedores, en virtud de su reglamento de servicic minimo, controlan
los movimientos de mercancfas entre las bases de conternedores gue suponen
hasta cuatro cambios de modos de transporte. ©1 use del transparte
mds alld de los depdsitos que ofrecen los emgesarios es optetivo: si
los clientes deciden utilizarlo esto afiadirfa dos etapas de transporte
terrestre al proceso organizado por aquéllos.

Como el comercio exterior es de gran importancia para Australia,
y el tamafio del pals es enorme, se han desarrollado rdpidamente las carre-
teras, los ferrocarriles y las instalacicres pars navegacidn de cahotaje,
Las operaciores unitarizadas ya se habfan creado?ﬂna red de lfneas ferro~
viarias, aunque éstas fueron convencidas por los consarcios para que reae
lizaran nuevas inversiones y coordinardm la recanalizacidn del comercio
exterior, La infraestructura recesaria paragoyar los servicios de con-
tenedores con ultramar se ha desarrollado de marera impresiocrante, lo
gue ha permitido establecer sin grandes dificultades sistemas de contenedores
de puerta a puerta,

£l Gabierno de Australia ha puesto siempre gran interés en el
transporte marftimo de sus exportaciores, sobre todo dado que hasta 196°9
todas las lfreas regulares se hallaban en manos extranjeras, por lo gue
el pago de fletes tenfa una influencia muy desfavorable sobre el balance -
de pagose A ello se sumabe el hecho del descenso de los precios de exporw
tacidn y de las ventas en tanto que los fletes aumentaban constantemente,
£l Gobierno actud de dos manaras en las cuestiones del transporte a
ultramar por lfreas regulares: por una parte, mediante el establecimiento
de controles legislativos sobre las conferencias y la exigencia de estar
representado en las negociaciormes de fletes, y por otra, a través de la
creacidn de la empresa propiedad del Gobierno, la Australian Natioral
Lires {A,N.L.), El objetivo del Gobierro es conseguir en definitiva
el 535 del trdfico por lfneas regulares de ultramar para los barcos de
pabelldn australiano,. :

La intraduccién de los buques portacentenedores en las rutas
de Australis fue hecha, como ya se dijo, por empresas navieras que se
habfan organizado en consorcios debido a gue estos bugues constituyen
uwrna inversiéin de un costo relativamente elevado comparada con los buques
de carga corrientes, a la vez que fue recesario invertir en costosas
instalaciones destinadas a la manipulacidn de contenedores, Las costosas
inversiorges que exige un servicio de contenedores estarfan mejor

N
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salvaguardadas por los consorcios, ya que sato permite compartir las
instalaciones especiales te los puertos y de las estaciores terminales
y distribuir los gastos de capital., Las corporaciones portuarias
australianas han emprendido en algunos casos la construccién de muelles
especlales para la manipulacidn de contenedores y han arrendado a.los
consarcios de conteredores los nuevos atracaderos v depdsitos de clasi=-
ficacidn anexos, En otros casos, los propios consorcios han efectuado
inversiones en equipo mecinico y en los almacenes y depdsitos de los
terminales.

Los crantes australianos de aduana y expedidores de transportes
habiendo su¥iicdo la pérdida de muchos negocios como consecuencia del trans~
porte en cortengdores de puerta a puerta, tuvieron que formar un consorcio,
El sistema dz vendsr carga & valores cif o fob tuvo gue reemplezarse,
como corsecuencia del empleo de cantenedores, por un slstema de puerta a
puerta, y el comprador pagaba. precios cotizados en almacén o en- fédbrica
(los gastos del despacho de adumras quedarfan excluidos de los precios
de puerta a puerta). :

La UNCTAD, en su documento titulado "Unitlzacién de la Carga" 5/
realizd algunns célculos comparativos de los costos totales del transporte
pare las conservas de frute y los envfos de carne al Reino Unido, asf como
para 1ns gelletas y el whisky procedentes de los puertos del Reino Unxdc,
que figuran resumidos en sl Cuadro IVl

6/ Véase op. cit., pdgs. 101 a 103

~ [Cuadro V-1



'Guadro'IV—l

CAICULO COMPARATIVO DE LOS COSTOS TQTALES DEL TRANSPCRTE
Ruta de Australia 2 Reino Unido

Costeos del transporte corriente Libras Costos del transporte en contenedores  Libras
esterlinas esterlinas

Conservas de fruta

Flete marftimo 11,25 Tarifa bdsica, por tonelada 12,97
Muellaje en Australia 0,19
En su caso, manipulacidn de la carga
en Australia 0,60
Derechos portuarios en el Reino Unide 2,24
Otros gastos -

Costo por tonelada 14,28 Ahorr> por contenedor comple—

tamente cargado 36,34
Carne (en envases de cartén) .

Transporte marftimo 32,39 Parifa bdsica por tonelada 36,40
Muellaje en Australia 0,20
En su caso, manipulacidén de la carga
en Australia 0,%5
Derechos portuarios en el Reino Unido 3,64
Otros gastos 0,19

Costo por tonelada 37,37 , ' :

Costo del transporte corriente de la
carga media de un contenedor ‘ ' . ' '
Costo por tonelada ' 37,37 Costo por tenelada 36,40

Costo por tonelada multiplicado por Costo por tonelada multiplicado por
15 toneladas (= carga por contenedor) 560,55 15 toneladas (= carga por contenedor) 546,00

(*3900) T=pT oapenp/



{*3u02) T~AI odpeny/

Guadro IV-1

(continuacién)
Costos del transporté corriente Libras ' Libras
esterlinas Costos del transporte esterlinas
en contenedores
Descuento por contenedor cargado
completamente {suma fija) ~33,96
512,04
Ahorro por tonelada en caso de
contenedor cargad> parcialmente
(37,37 menos 36,40) 0,97
Ahorro por contenedor cargado :
completamente (560,55 menos 512,04) 48,51

-95 -~



Cuadro 1IV-1
(continuacidn)

Ruta del Reino Unido a Australia

Costos del transporte corriente Délares Costos del transporte Délares
australianos en econtenedores australianocs
Galletas

Flete marftimo (23 toneladas) 890,10 Tarifa bdsica 968,53

Maellaje en Austraolia 25,30 Menos descuento por contenedor
Derechos portuarios en el Reino Unido 71,28 cargado completamente 71,53
Manipulacién de la carga en Australia - 37,80 ——
e 897,00

1.024,48 Ahorro: 127,48 délares austra- :

lianos por contenedor

Whisky _ , _ :
Flete marftimo (23 toneladas) 1,316,948 Tarifa bdsica 1.409,67
Muellaje en Australia _ 25,30 Menos descuento por contenedor
Manipulacidén de la carga en Australia 48,30 cargado completamente 71,53
Derechos portuarios en el Reino Unido 25,74
e 1.338,14
C1,416,32 Ahorro: 78,18 d8lares austra-—

lianos por contenedor

Fuente: UNCTAD, "Unitarizacién de la Carga", New York, 1970, TD/B/C.4/75,

SOUOTOBITITRON "2/
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2, Modificaciomes relativas a la documentaciﬁn

y el sxstemq de rgggggsabilidqg

Los ETC {Consarcios de contenedores) ofrecen tres tipos diferentes
de transporte para el tréfico de contensdorss en esta ruta, expidlendo
gn cada caso la documentacidn de transporte directo.,

El primer tipo, que se realiza entre el Reino Urdido y Australia,
emplea grandes buques portacontenedores que hacen escala en terminales
construidos exprasaments, los que pueden tener centros de agrupacidn
0 llsnado anexos, o que pueden servir dnicamente de lugar de transe
bordo para movilizar la mercancias por carretera y ferrocarril hacia
depfsitos mdusneres situados tierra adentro, y transportarla desde allf
hasta el recinto del clients o viceversa,

A veces, se inspeccicran las cargas completas de contenedores {FCL)
empacadas por los expedidores, para asegurarse de que las mercancfas han
sido bien fijadas y no existen riesgos, perc por lo general, los empresarios
como el OCL recurren a un servicio asesar experto en embalaje para asegurarse
de que el expedidor realiza su tarea de manere eficiente, y el contenedor
permanece sellado durente todo el viaje hasta el recinto del consignatario.
Cuando la carga del contenedor es parcial [LCL}, este se llemna bajo la
vigilancia del ETC o de su agente en un centro de agrupacifn, denominado
& veces estacidn de carga de contenedores (CFS), y descargado en otra
estacidn similar en el pafs de destinc, £n algunos cascs, la recoleccidn
y entrega locales entre los recintos de los expadidores y de lous consignas
tarios es realizada también por el £TC con cardcter de servicio complemens
tarics En la ruta entre el Reino Unido y Australia, se expiden conocimiens
tos de embarque directos tanto para envfos pequefios como para cargas come
pletas de contenedores, scobre la base de un sistema de puerta a puerta.

El segundo tipo de operacidn cbrrespande-a cuando el viaje se pro-
longa en uno de los extremos medianmte la utilizacidn de un barco de enlace,
gue puede ser tambifn un barco portacontenedores celular, perc que es
mucha més pequefio que el bugue principal. Dicho servicio permite establecer
vinculns con los palses o zoras mds pequefios cuyo volumen de carga no
Justifice hacer escalas directas, o gque tienen instalacicnes portuarias
limitadas y no puedsn manipular grandes bugues, Tanto en sl Lejano
Oriente come en Australia, y entre el Reino Unide e Irlanda, se amplfa de
esta forma el servicio de contenedores manteniéndose el concepto del
transporte puerta a puerta. -

[Habitualmente
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Habitualmente, el contenedor es vaciado y welte a llerar con la -
carga da retorno en el puerto secundario servido por el bugue de enlace,
Estas operaciones de enlace se vigilan acuciosamente, y los consorcios
estiman que 1la calided vy la seguridad desde un punto de vista operacional
es de un nivel relativamente elevado,

El tercer tipo de operacidn se refiere a cuando en la primera o la
fltima parte del transporte combinado por mar hay que llevar
mercancias fraccioradas y transportarlas mediante buques corrientes,
por lo general cuando los servicios son inadecuados para manipular conte=-
nedores llenos. Esto ocurre cada vez que el volumen del trdfico es tan
reducido que hace diffcil agrupar las mercancfas en contensdores
o que el tiempo empleado por el bugue de enlace en hacer la travesla es
tan prolongado que hace que no resulte atractivo para el empresario de
transporte combinado el empleo de contenedores,

Este tipo de operacifn entrafia ura mayor delegacidn de responsabili-
dades en los subcontratistas, Ura vez que las mercancfas han sido vaciadas
y prosiguen su transporte sucesivo hasta el destino final, o antes de
que lleguen a la estacidn de carga de contenedores para su agrupacidén,
no son sometidas & forma alguna de supervisidn gperacional pob parte del
ETC. En algunos casos, el transporte de las mercancfas como carga frac-
cionada tarda mds tiempo que la fase principal del mismo cuando éstas
se hallan contensrizadas,

En los centros de agrupamiento p descarga, el EIC estd en condiciones
definspecaidnar las mercancfas y podrfa tener la posibilidad de presentar
una reclamacidn en el caso de pérdida o dafio ocasionados por el porteador
sucesive, pero como la documentacién es directa el ETC sigue siendo el
responsable ante el propietario de las mercancfas.

Estos ETC siguen la prdctica de expedir un documento de transporte
combirado s6lo cuando estdn satisfechos de gue existen niveles aceptables
de manipulacifn de la carga durante toda la parte del trayecto que abarca
el documento, Los servicios de conexidn, de transporte o enlacz, gque no
cumplen con estos niveles se prestan en condiciones corvenciorales de
transbordo, en las que los ETC pueden desempefarse comp agentes y Cconseguir
este transporte sucesivo, pero la relacidn contractual se establece directaw
mente entre los buques de transporte sucesivo y el propietario de las mer—
cancfas,

La responsabilidad por las mercancfas durante el transporte de éstas,
de conformidad con lo estipulado por gl documento de transports combinado,
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incumbe &l ETEC, independientemente de si existe o no subcontratacién, y
es diferente de una operacifin de transbordo corriente en la que el porteador
marftimo principal no acepta asumir la responsabilidad,

En el caso de las cargas completas de contenedores (FCL), siempre
que el sello estéd intacto y no haya evidencias de dafio externo, es probable
que el ETC no tenga responsabilidad algura si se sospetha que la causa
es un embalaje defectuoso y en estos casos la reclamacidn tendrd - que
ser formulada a los eseguradores de la carga. El1 OCL ofrece a sus
clientes servicios de asesoramiento en materia de embalaje a fin de asegu—
rarse de que &stos estdn en condiciones de llersr los contenedores sn sus.
propios recintos,

En los casos en que la carga del contenedor es parcial (LCL), el ETC
puede negarse a aceptar lotes con epariencias de estar dafiados aungue
8stos se carguen en contenedores. Urma vez que la carga LCL ss sceptada
y.1llerada, y se expide un documento de transporte combinado reto, el ETC
no puede aducir como defensa un embalaje defectuosc ante una reclamacidn
entablada por dafos. '

El ETC procura establecer donde ocurrid la pérdida, y tiene el derecho
en casi todos los casos ds recuperarla de manos del porteador, a veces
incluso en exceso del nivel de respbnsabilidad obligatoric o acostumbrado
para ese mpdo de transporte en particular.

. Los agentes de aduana y expedidores suelen trabajar como agentes
de agrupacidn, expidiendo sus progios documentos de transporte combirado,
entregando cargas completas de contenedores de envios LCL individuales
a los consorcios de contenedores, actuando estos filtimes como "ETC principal®,
El agente de agrupacidn aprovecha la tarifa FCL del "ETC principal". Este
dltimo exige que una parte neutral, como un inspector colegiamdo, esté presente
en el centro de agrupacidn para que expida una lista de carga certificada,
0 el “ETC principel" dispone gue su propio representante esté presente,
puesto que no es rarp que los contenedores se carguen en el lugar de agrus-
pacidn durante un perfodo de varios dfas y que al “"ETC principal" le prec-
cupe la idea de aceptar contenedores que hayan podido experimentar pérdidas
por hurto durante dicho perfodo. Sin embarge, estas medidas de precaucidn
son costosas, -

/3._Efectos
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3. Efectes perjudiciales

La vigencis de este nuevo sistema ha producido varios efeectos
due una u otra de las partes interesadas han estimado como perjudiciales.
Los usuarios de carga no contenerizable se han visto afectados por una
gran reduccidn de la frecuencia de viajes gue aceptarfan su carga, Han
observado gue sus costos totales de expediciéin han aumentado considere-
blemente, puesto que uma proporcidn mernor de la carga debe absorber los
costos fijos de la manipulacibn tradiciormal de la misma en los puertos
y Jugares termirales, ' o

Las tarifas de fletes de la carga contererizaca nunca disminuyeron
sino mds bien se elevarcns En general, los bugues no
han podido cefiirse, al menos durante los primeros afios, a la duracién
prevista de los viajes redondos, principalmente debido a conflictos
laborales, averfas del eguipo mecdnico e instalaciones portuarias inadee
cuadas. Los exportadores australianos han venddo criticando los ser
vicios por deficiencias gque parecen haber surgido de problemas laborales
y de congestiones en los terminales y depSsitos.

tos consorcios desean destacar el aspecto puerta a puerta del
servicio de contenedores., Si bien el usuario puede utilizar las instalaw-
ciones puertc a puerto, las mayores concesicnes gque se otorgan & los
_usuarios de contenedores estdn disponibles solamente sobre una base de
depfsito a depdsito. La centralizacidn del embalaje en los dep8sitos
y 8l uso de sfflo unos pocos puertos con instelaciones para caontenedores
han conducido & la disminucidn de los costos de manipulacidn para la
mayorfa de la carga y a que la varga contenerizada tienda a moverse
dnicamente & lo largo de ciertas rutas bien definidas. Estas ventgias
para ciertos usuarios irfan en desmedro de los usuarios mencres que no
utilizan estas rutas,

En el caso de Tasmania, shora s necesario realizar el transbordo
a bugues de ravegacidn de altura en un puerto del continente, hecho que
agntes no era indispensable,

Se tiene entendido que los consorcios . han estado presicrande Gltima-
mente para reestablecer la diferenciacién entre las tarifas de fletes
internas segin le distancia, Dicha propuesta se ha estimado lesiva sabre
todo por parte de los usuarios que se hallan préximos a un puerto que fue
cerrado cuando se pusco en vigencia el nuevo sistema,

Los efectos laborales han sido importantes. Durante el primer
afio del trdfico conterericado entre el Reinmo Unido y Australia, la
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resistencia de los trabajadores de los muelles en Tilbury obligd & los
consorcios a desviar sus bugues a puertes continentales y a recurrir a
los servicios de bugues de enlace gue hacen la traveng del canal,

En cuanto a las labores portuerias en Australia, se prevefa que
la contenerizacifn provecarfa uma reduccidn de la mano de obra de carga
y descarga. En 1968, el presidente del organismo australiano de carga
y descarga estimaba que la mano de cbra portuaria se reducirfa de 20.000
a 8,000 hombres aproximadamente en un periodo de diez afios, si se llegara
a transportar en contenedores toda la carga que se prestase & ello,

Pese a las tentativas de adaptarse a la nueva situacién_pérsce bastante
claro gue las compafifas expedidoras australiaras corren el peligro de guedar
iractivas debido a la contengrizacidn, la que hace su intervencidn menos
necesaria, Los usuarios pusden perfectamernte concertar acuerdos con 1as :
1fneas de contenedores en forma dlrectaa '

Pese al sumerto de los fletes, la Australien Natioral Lines ha expe-
rimentado pérdidas firancieras por primera vez, hecho que ha aguejado a
otras 1lfneas gue sirven las pr1n01pales rutas de este tlpn de transporte,

Por ultimo, la posic16n relativa de negociaclﬁn de los usuarios y
subcontratistas -de Australia se debilité a medida gue los consorcios de
contenedores, junto con sus filiales que se ocupan de la carga fracciorada,
monopolizahan el transporte de carga general., Los ferrocarriles, que
habfan hecho nuevas inversiones en equipo para manipulacidn de la carga,
tuvieron que encarar sdbitamente la competencia de las lfneas de transporte
por carretera, cuyos duefios eran los propios consorcics., E£1 Gobierno
se enfrentd a uma nueva estructure de poder respecto de la nsgociacidén
de las tarifas de fletes, y como problema prdctico, vio debilitada su
capacidad para controlar la fijecidn de tarifas, ya que las tarifas de
los diferentes servicios, tanto en Australia como en el extranjero, estaban
shora consolidafas, Sin embargo, el Gobierno australiano ha promovide con
cierto éxito la formacidn de comités de usuarios para contrarrestar "la
tendencia de las empresas de contenedores a monopolizar la oferta de
servicios de transporte marftimo” gy, Asimismo, los productores de los
principales productos de exportacién estdn relativamente bien organizados.

2/  Véase Unitarizacifn de la carge, (T0/B/C.4/75), pdy. 86, pdrr. 95,
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Capitulo V

RELACIONES ENTRE LA INTRCDUCCION OE NUEVAS TECNICAS DE
TRANGPORTE Y LA MODIFICACION DE LAS OISPOSICIONES
INSTITUCIONALES EN AMERICA LATINA

En utros capitulos se ha sefialade gque la regifn latinoamericare ha
acumulado experienclas importantes pero desigualmente distribuidas en
materia de unitarizacién. En el presente capftulo se indica que en
América Latime las reformas institucionsles gque generalmente acompanan
a la unitarizacién de la carga han ocurrido de la siguiente manera.’

1) Avance o introduccifn recientes de los smpresarios de
transporte combirado en la regifn.

2) Cambios en gran escala realizados y propuestos en lo que toca
al tratemiento adusnero de la carga unitarizada.

3) Organizacién de nuevas empresas para recibir y manipular la
carga en los puntos de trasbordo y destinc, con ventajas tanto para la
carga no unitarizeda como para la unitarizada.

4} Otros cambios instituciorales que acompafian a la introduccién
de nuevas técnicas, pero gue no son en ahsoluto comparables con los
cambios profundos ocurridos en las grandes rutas comerciales del mundo,

5) Adopcifn de medidas para facilitar el movimiento de toda la
carga gereral, tanto no unitarizada como unitarizada, en el comercioc
internacioral,

8] Sectorss claves de la regifn en que la planificacién ha
sido particularmente inadecuada para tener en cuenta los efectos de
la unitarizacitn,

En general, se mostrard que la introduccién de nuevas té€cnicas
de transporte no ha ido acompafiada de cambios igualmente espectacula-
res en las disposiciones institucionales, como ha ocurrido en regiones
mds industrializadas. Sin embargo, en la regidn ha habido Gltimamente
una efervescencia de actividades - de las cuales sblo algures se rela-
cioran en forma directa con la upitarizacidn de la carga - encaminadas
a glaborar nuevas estructuras de servicios al expedidor, Hasta shora,
los paises de la regifn han podido absorber las ruevas t&cnicas sin
comprometer la capacidad de los gobiernmos para optar en el futuro por
diversas decisiones de polfitica en materia de técnicas de transporte o
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de creacifn de instituciones racionales que presten servicios al comer-

cio intermacional. Al poner menos acento en los cambios institucionae

les, América Latira ha obtenido menos beneficios econémicos directos

por la introduccidn de las rueve~ +3rnicas de transporte., Sin embargo, la
modificacidn de les disposiciones instucionales mismas, aparte de otras ine
novaciongs téecnicas, puede tradutirse en ura importante reduccidn cdel costo

en que deben incurrir los usuarios, especialmente en los casos en gue
los usparios pagan hoy precios exorbitantes por tales servicios.

Se aceleran en la regifn las innovaciones instituciomales en los
serviclos prestatios al comercio y al transporte intermaciorales, y se
combinan cada vez mds con las nuevas técnicas de transporte. Por tanto,
es menos probable gue los gobiernos estén en situacifin de controlar la
introduccitn de estas nuevas técnicas-de transperte y de disposiciones
institucionales, asf{ como los efectos de tales disposiciones con rele-
cifn a los objetivos comerciales, econdmicos y sociales del pafs. En
todo casa, asf{ sucederd si se permiten gue teles tendencias se mantern-
gan sin fiscalizarlas mi dirigirlas; se reguiere planificacidn y
cooperacifin inmediata entre los gobiernos latincamericanos en esta
materia.

1. El empresario de transporte combinado en América Latima

El empresario de transporte combinado ha llegado a América Latimm
en diversas formas., Actualmente, hay tendencias diversas con respecto a
la aplicacidn de este sistema en la regién, el que esté controlado ge-
neralmente por los goblernos sélo en forma parcial, mediante mecanismos
gue fueron creados para ocuparse de cada modo de transporte y de cada
serviclo como si fueran actividades totalmente separadas. La integra-
cidn de todos los servicios de transporte y afines ha’ producido uma
concentracién de poder y un cambio de procedimientos para manejar el
comerclo internacioral y ha puesto de manifiesto que las estructuras
de control gubernativo son inadecuadas para proteger los intereses de
la regién en el futuro, :

En muchos casos ha habido una relacifin expresa entre la introduccién
de la unitarizacidn y la aparicién de empresarios de transporte combinado
(ETC) en América Latina. Sin embargo, no siempre es asf. En algunos
casos, particularmente en el planc del comercic intrarregional, el mayor
estimulo al surgimiento de los ETC ha sido la necesidad de colocar -agen=
tes suyos en localidades fromterizas y de trasbordo para supervigilar la
expedicifn del trdfico y asegurarse de que se cumple con las exigencias de
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los distintos pafses por los que pasa la carga, todo ello con la
coordinacién de ura entidad que emite un documento (inico de trans-
porte y asume la responsabilidad por todo 21 movimiento. En estos’
casos, la mayor parte de la carga no es unitarizada.

En la mayorfa de los casos, pese a gue los ETC no limitan sus
actividades a la carga unitarizada, han manifestado interés en que ésta
se unitarice lo mds posible, En 2] caso de los empresarios gue utilizan
contenedores LASH, paletas y otros instrumentos de transporte, la emisidn
de un documento de transporte combinado aumenta las economias que se
obtienen por &l uso de instrumertos de tranmsporte y, al menos en algunos
casos, introduce un documento de transporte que no estd sujeto a las
limitaciones o condiciones impuestas por los gobilernos, lasconferencias
maritimas y otras entidades al uso de los documentos de transporte modal
(por ejemplo, el conocimiento de embarque marftimo}. De esta manera, el
empresario de transporte combirado podrfa eludir algunos de los cantroe
les destinados a determimar los éfectos sociales de la introduccién de
nuevas técnicas de transporte,

Con respecto a la mensra en gue se estén organizando empresas de
transporte combinado en América Latira, hay tres tenden01as gque podrian
sintetizarss como szgue~

a) | Controtacifn por las‘emgresas transrecionales de los diversos
elementos_gue_ nscesitan pare poder operar en definitiva como
ETC en la regifn

. 81 bien los pafses de Am&rica Latima pueden estimar gue sus
intereses estdn bien defendidos porgue algunos de los elementos claves
de la empresa de transporte combinado parscen estar reglamentados de
modo categbrico (sobre toflo el transporte maritimo y los seguros}, las
‘empresas transmaciorales estdn hoy formalizando vinculeos com muchos de
los elementos que necesitan para poder ingresar a esta actividad. En
- muchos casos, 1& estrategia de las empresas transnacionales parece
similar a la que se aplicd al transporte general de mercanclas entre
Australia y Europa, que sufrif la conversifn total al sistema de
transporte combinmado, con las repercuslanES resumidas en el capftulo
anterlor.

Los vinculos con los élementos latincamericanos que se integra-
rfan a la empresa de transporte combinado se establecen mediante adquie
sicionss a través de "empresas fantasmas", arriendos . o mediante core
. tratos a largo plazo. Lo gue es muy importante son las condiciones
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estipuladas en esos contratos, los que exigen en elguncs casos la
exclusividad, o desalientan el establecimiento de vinculos entre las
entidades naciorales gue podrian unirse para suministrar la misma
interconexifn de servicios, promueven en algunos casos el uso anti-
aconfmico de la unitarizacién, parmiten en otros casos gue las empre-
sas transnacionales tomen decisiones sobre la ruta y modo de transporte
de la mercancfa que deberfan ser adoptadas por las entidades nacionales,
etc, En algunos casos, estas empresas han sido pioneras importantes
gue han abierto nuevas posibilidades en materia de servicios comercia=-
les y de transporte, pero los cantratos celebrados entre las empresas
transnacionales y los servicios individuales no parecen tener el
cardcter de medidas transitorias que lleven al desarrollo definitivo

de sistemas de transporte combirado basades Integramente en las necesidad
des y recursos naciorales 1/, '

b} Contratacidn por las empresas latinoamericanas de los diversos
elementos gue necesitan para operar como ETC en la rgg;ﬁn

A semejanza de las empresas transracionales ya descritas, algunos
empresarios latinoemericancs han sido pionercs en este campo, organi-
zando nuevas combinaciones de servicios para el comercio internaciormal
ofreciéndolos en conjunto a exportadores e importadores. Algunas
empresas, tales como CBRAL de Brasil y Vidal-Murchison de Argentina,
se concentran en el comercio dentro de América Latime, En su calidad

4

i/ Sobre la base de inFormaciBn dispersa, los siguientes son ejemplos
de las empresas transnacicnales que est&n emprendiendo actividades
de transporte combirado en América Latina:

a) United Fruit Company. La adquisicifn de la empresa
centroamericana Transporte Gash Limitsda, sumada a otras inver-
siones en consonancia con la integrecifin vertical, estdn descritas
en la Nacla Newsletter de octubre de 1971,

b) Pepsi Cola y Thomas National Transport of Australia. Las
inversiones de estas empresas en el transporte del Brasil se des-
criben en el Jornal do Brasil del 2 de abril de 1974,

'c) Uni~Flex Container Leasing. Las actividades de esta
empresa no se limitan al arriendo de contenedores, sino gue se
orientan mds bien a la promocifn y adwinistracidn de conjuntos de
servicios, los que incluyen contratos exclusivos de arriendo de
contenedores.

d) Volkswagen, Esta empresa organizl el transporte directo
de sus propios productos entre Alemania y México, transhordandose
gran parte de la carga en Houston, Texas, Estados Unidos,

/de transportistas
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de trensportistas o expedidores, cstas empresas, y algunos agentes de
aduana, tales como Trans-oriental de Bolivia y Brasil, estén ofreciéne
dole al usuario un contreto de transporte Gnico. Ellos asumen la
diffcil tares de tratar con los funciorarios de las aduanas, bancos,
seguros, transportes y demds entidades a fin de establecer servicios
regulares, ' '

Otras empresas, como la Lloydbrati de Brasil y Almacenar de
Colombia, se concentran en los servicios intercontinentales, celebrando
contratos con servicios tanto dentro como fuera de América Latina,
Almacenar anuncia una amplisima gama de servicios, pero adn no se per-
mite emitir un documento de transporte combinada:

"Almacerar y sus dos bancos accionistas tienen la oportunidad
de prestar, tanto.a los importadores y especialmente a lps expor—
tadores, un servicio completo que incluiria desde los fimancia-
mientos por Cartas ds Crédito, consecucifn de mercados en el
exterior, almacenamiento, agencia de aduama, fimanclacifn de
fletes, seguros, transporte, etc,, y por Gltimo todo lo que
implica sl movimiento, manejo y distribucifin de su carga en
contenedor, y, si esto no es posible, movimiento general de

~ sus mercancifas en forma convencional, a través del tantas veces
mencionado serviclo puerta~a~-puerta'. '

Lloydbrati anuncia una gama similar de servicios:

"La Lloydbrati estaré estructurada para prestar, progresive=-
mente, una amplia gema de servicios combinados a sus usuariaos.
Dichos servicios serdn gjecutados por la propia empresa. o me-
diante contratacifn y coordinacidn de terceros, incluyendo desde
el trémite de llemar las gufas de importanifn o exportaci6n,
cierre de transacciones cambiarias en nombre del usuario, pedido
de reservas de plaza al agente del armador o de la compafifa aérea,
hasta la supervisifn de la integracidn del transporte camirero,
ferroviario, fluvial o afreo desde la f&brica o depfisito hasta el
muelle o el aercpuertao. En'dichq proceso estardn comprendidas las
fases intermedias de contenerizacifn o unitarizacifin, verificacidn
de embarques, y de seguimiento de la emisién del conocimiento de
embarque afreo o maritimo, asf como la emisifn de la pSliza de
_seguros, el pago de impuestos y otros servicios conexos",
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Por dltimo, algunos agentes expedidores han ampliado la gama de
sus servicios y responsabllidades, incluyendo el almacenamiento, la
sub~contratacidn de transparte terrestre sochre ura base reguler, e incluso
la adguisicn y reventa de hienes, Ultramar de Chile ha incrementads sus
actividades en esta forma, scbre todo con respecto a las importaciones
bolivianas.

¢}  Invitacidn a las lfneas ravieras racionales de América Latira
para unirse a nuevos tipos de consprcios

Esta s una variante de la primera tendencia ya citada, pero
merece mencidn aparte, Los grandes empresarios de contenedores, como:
Sea~Land, 0 un grupo de empresarios maritimos como Hapag-Lloyd y Holland
American, propone a una lfnea naviera nacional de América Latima entrar
en sociedad. Se le garantiza a la lfnea nacional un 50% de la carga
general que transita por la ruta en cuestifn, Ademds, y a difersncia de
los acuerdos tradiciorales de servicios vonjuntos y de los convenios de
mancomunacibn de recursos, se le ofrece asistencia técnica y fimanciera
importante a fin de garantizarle gue tenga la capacidad para satisfacer
su parte del tréfico, y pera racionalizar los procedimientos y mejoras
de puertos y demds instalaciones, gque son los elementos del transporte
intermodal qus organizard el consorcic, Habitualmente, se supone gque
habrd una unitarizacién importante de la carga, aunque la scciedad puede
ampliar sus actividades a toda la carga general,

Parece que ya sea debido a un requisito o tomo algo que se da por
sentado, las lineas extranjeras determinan las "reglas generales del
Jjuego” quse inspiran la creacifn de nuevos tipos de consorcios. Es decir,
las consecuencias dsl sistema para otras instituciones nacicnales, tales
como los usuarios (sobre todo de la carga no contenerizable), segurss y
transporte terrestre, no son estudiadas acusiosamente a fin de velar por
gue se tomen en cuenta todos los grandes intereses nacionales.

No resulta claro cfmo el cddigo de conducta de .las conferencias
marftimas completado recientemente podrd ser ampliado para incluir a
estas organizaciones mds nuevas g/, sobre todo cuando sus operaciones

g/' "Conferencia marftima o conferencia: Un grupo constituido por dos o
més empresas porteadoras navieras gue prestan servicios regulares de
transporte interraciormal de carga en una ruta particular o rutas par-
ticulares dentro de determinados 1imites geogrdficos y gque han core
certado un acuerdo o arreglo, cualguiera gque sea su naturaleza, dentro
de cuyo marco actdan ateniéndose a unos fletes uniformes o comunes y
a cualesquiera otras condicicnes conwvenidas en lo que respecta a la
prestacién de servicios regulares”.UNCTAD, Qgpvquiﬁn sobre un cidigo

dg cond i
‘on.ucta de las Conferencias Marftimas, TD/?QP%&%}Eggéé%;éaﬁexo I,
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sobrepasan el vinculo maritimoe del traslado puerta a puerta,

Un agpecto importante de esta tendencia'para América Latina es el
inter8s explfcito demostrado por los empresarios marftimos extranjeros y
las autoridades portuarias del Caribe en la creacién de grandes instala~
ciones para contenedores y transbordo de carge en la regién del Caribe,
con el objeto de movilizar carge entre Sudamérica y América Central por
una parte y otras regiones del mundo, por la otra, Esto podria repercu-
tir sobre la eficacia de los acuerdos actuales de las conferencias ma-
ritimas respecto de las rutas directas entre América dsl Sur y regiones

mds industrializadas, |

Cabe mencicnar especialmente la contribucidn positiva gue han
tenido en el pasado los acuerdos de servicio conjunto para el desarrollo
de las mariras mercantes racionales en América Latina, El poderfo de
algunas lineas de la regidén, tales como Gran Colombiara, se deberfa en
gran medida e esos acuerdos. Tales acuerdos siguen promoviéndose en
palses que tienen s8lo un desarrollo incipiente de su marina mercante,

y deben evaluarse segiin sus propios méritos, ihcluyendo la verdadera nacesida
necesidad y viabilidad de dichos acuerdos para el desarrollo definitivo

de 1fneas raciomales poderosas y eficientes. Lo.tu resulta novedosc en

el caso de los ETC o consorcios extranjeros o transmacionales es la

cuantfa de servicios que dessan abarcar mediante estos acuerdos., En este
caso, serfea de suma importancia que todos los intereses naciorales gue
pudieran verse afectados fueran debidamente informados y consultados

antes de aceptar estas prnpu;stas.

2. Tratamiento aduanero de la carga unitarizada

El tratamiento aduarero de los contenedores y de la carga contene~
rizada ha preocupado de manera especial a los funcionarios de aduanas de
los paises miembros de la Asociacifn Latinpamericama de Libre Comercia
{ALALC). Entre estos palses,

"Argentina, Brasil y M8xico han incorporedo la clfusula de
admisién temporal, esto es, sin pago de los derechos e impuestos
ala importacidén pars los contenedores. Colombia ha establecido
normas un tanto m&s restringidas al aplicar a los recipientes de
carga el régimen de trénsito, mientras Chile y Perd han dictado
algunas disposicicnes destinadas a facilitar la utilizacibn de
los contenedores en el tréfico externoc de mercaderfas...

/"En el seno de



"Em el seno de la ALALG, la preocupacién de los directores
naclorales de aduang..., se ha traducido en la elaboracidn de un
conjunto de normas recamendables sobre tratamiento aduanero apli-
cable a los contenedores,.. E1 Comitd EJjecutivo Permanente, en
sesidn 600 de 29 de diciembre de 1970 acordd remitir dichas normas
& los gobiernos de los pafses miembros con el cardcter de recomen-

~dacifn para la formulacifn o‘perfeCc1onamlento, segin fuese el caso,
de las disposiciones aduaneraes pertinentes® 3/, )

_ Michos de los pafses centroamericancs y del Caribe tambisn han
reformado sus leyes y reglamentos con el fin de permitir el ingreso tran-
sitorio de contensdores y remolques para traglado por desplazamiento en
virtud de lo cual &stos estén eXEntos del paga de derschos e impuestos
de 1mportac16n. '

Un creciente nimero de pafses latincamericanos permite el traslado
de contensdores y de remolques precintados entre el punto o puerto frone
terizo y los depSsitos situados al interior del pafs autorizades por las
aduanas para realizer inspecciones, sin necesidad de que sean controlados
en los puntos de ingreso o salida ni durante el viaje, D& un pais a otro
varfan muche las exlgencilas relativas a las condiciones materiales del
instrumento de trensporte para el precintado, las garantias adUQHEﬁaS,
los documentos y derechos especiales y el acompanamlento ‘por funciona—
rios aduanerns, perv al menos en sl Grupo Aridino se prevé cierta unifor—
midad & través de la aplicacién de las cldusulas pertinentes de la
Decisifn 56 de la Junta del Acuerdo de Cartagena. Por lo general, los
requisitos son menos severos para el transporte por ferrocarril que para
el carretero, En la mayorfa de los casos se conserva el derecho de la
aduara & abrir los contenedores o remolgues precintados si hay sospecha
de que el instrumento de transporte o su contenido han sido alterados.

3/ Tomds Sepdlveda Uhittle, Asociacifin Latinoamericana de Libre
Comercio, Bases para el estudio sobre tnqggporte en contenedores,
Montevideo, junic de 1973, (ALALC/SEC/PA /44 ), pége 48, Véase ade-
mis Huga Opazo Ramos, Implicancias de tioo aduanero en la utiliza-

. cifén de containers y pallets (doc. 24}, Primer Seminario Intereme-
" ydcanp de Puertos [carga unitarizada), Bogotd, 25 al 30 de marzo
de 1968, y ComisiGn Econfmica para América Latira, El desarrollo
latincamericano vy ia Conferencia Naciones Unldas/DCMI sobre trans-
orte internac1onal en contenedores, Santiago, 20 de dlciembre de

1971 (E/CN, 12/912/Reva 1), capitulo II1,

/3., Empresas que



3. Empresas gue se especializan en la recepcifin
y manipulacién de carga internacicnal

En vista de que Gltimamente la atencidn de ha centrado en las
actividades de los empresarics de trensporte combirado y particularmente
debido a la posibilidad de que las compafifas de trensporte latinoamerica-
nas amplien sus actividades y asuman las responsabilidades que corrras-
ponden al ETC, es importante analizar las empresas pliblicas, mixtas y
privadas que han estado experimentando con nuevos procedimientos de
manipulacidén de la carga y que constituyen una experiencia interesante
en lo que toca a sistemas intermodales, Corwiene no pasar por alte
esta experiencia porgue las innovaciones introducidas en algunos casos
puaden ser de utilidad para actividades de transporte combinado gue se
organicen en el futuro, cuslquiera gque sea la fndole de la empresa gue
tome la iniciativa y porgue en ciertos casos estas mismas smpresas po-
drian brindar uma base ideal para formar empresarios de transporte
combinado,

Entre las empresas que se examinardn se cuenta una que suministra
servicios mucho mis amplios gue los que ofrece tradicionalmente el agente
de aduana, uma constituida en parte por los estibadores con el objeto de
hacer frente al desafio de la unitarizacifn, uma gque se hace respaonsable
de la carga en los puntpos de trensbordo y varias gque se especializan en
programar y manipular determinados productos,

En el Brasil, la versifn moderna del agentc de aduanas es la
Comisarfa de Despachos, de las cuales ya hay 200 tan s8lo en la zoma de
Sac Paulo. Estos orgenismos se han descrito de la giguiente manera:

“"En la actualidad, una Comisaria de Oespachos eficiente puede
- acuparse, tanto por cuenta de otras empresas como para entidades
guberramentales, de las. siguientes funciones: embarque de las
mercancias importadas en el exterior, por via maritima o aérea;
financiamiento externo; despacho aduanero dentro del pafis tanto
maritimo como aéreo, de las mercancias que se exportan o importan;
servicio de exportacifn e importacién por encomiendas postales; aforo
de las mercancias (exportacién e importacifin}); preparacién y trami-
tacién, en la CACEX u otros Organos, de las gufas de exportacién e
importaciéng solicitud de certificado de inexistencia de un pro-
ducto nacicral similar; estudios de mercade; contratacidn del
transporte interno de mercancias (importacifin y exportacidn)};
reserva de espacio en naves y aviones para productos exportables;

J/operaciones de



operaciones de fimanciamiento de las. exportaciones; apertura de
créditos y liquidacifn de divisas {exportacién e importacién);
actuaciones judiciales, particularmente comisiones de confianza

en caso da conflictos fiscales originados por importaciones o
exportaciones; proysctos industriales para el Consejo de Desarro-
1lo Industrial; proyectos para el Programa de Beneficilos Especia-
les para la Exportacién (BEFIEX); proyectos para el Consejo de
Politica Aduanera (CPA); proyectos de seguros aduaneros especiales;
seguros en general, de exportacién e importacifing transporte en
contenedores y coordinacifn y administraciﬁn de carga en gereral'g/.

Estos organismos y las emprosas comsrc1ales brasilefias que organizan
la ccmercializaciﬁn de los productes del Brasil en el extranjero utilizan
los servicios de la Companhia Brasileire de Entrepostos e Comercio (COBEC),
que ha instalado almaceres y recintos de exposicién para las exportaciones
brasilefias en varios puntos claves en el extranjeroc, entre ellos San
Francisco y Paramd,

Cort la creacién de la Port Contractors Limited, sobre todo gracias
. a los esfucrzos y bajo el control de las autoridades potuerias y de los
estibadores mismos, Trinidad y Tabago y en Barbados cuentan con ura inte-
resante adaptacidn des la unitarizacién en gran escala de la carga, més
gue nada mediante el uso de contenedores y del autotransbordo (“roll-on/
roll-off"), En efecto, los estibadores han enfrentado el desaffo de la
uniterizacién reorganizando la manipulacién de la carge en el puerto y
ampliando la gama de sus propias actividades, Estas empresas no sflo

se acupan de descérgar, cargar y almacerar la carga general en los
puertos, incluido el embalaje y vaciado de contensdores, sino gue ade-
méds tienen el moncpolio del transporte de contenedores precintados hacia
puntos interiores y desde ellos. Se hacen rosponsables de la carga desde
que ésta ha sido desembarcada y desde la entrega en los almacenes portua-
rios, siempre gue no se trete de carga en contenederes precintados. En
Trinidad, el transporte terrestre de contenedores precintados que realize
la Port Contractors Limited se cobra al agente del expedidor o al
expedidor/consigratarioy :

: Hay una empresa plblica boliviana gue se especializa en recibir y
despachar carga internacioral. Se trata de la Administracifn Auténdma

2/ Carlos Tavares, "Importancia das empresas de servigos de comé@rcio
- exterior”, Comercio e Mercados, noviembre de 1973, pégs. 2 y 3.

/ de Almacenes
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de Almacenes Aduanercs (AADPA), organizada con la asistencia financiera
de la Agencia para el Desarrollo Internaciomal de los Estados Unidos,
para recibir, almacemar, custodiar y entregar las mercancias en el
comertio internacional de Bolivia, La AADAA tiere un programs para
establecer centros de actividad en ciudades claves de Bolivia y otros
puntos del contimente, incluidos puertos de Chile y Perd en que se
transhborda la carga beoliviama, En cierta medida, la AADAA se ha hecho
cargo de las funciones gue corresponden a los agentes de aduaras, y esté
estudiando la mejor manere de resguardar los intereses del usuario du-
rante la manipulacién de la carga.

Come ilustracién de las responsabilidades de la AADAA cabe mencio-
nar las siguientes tareas que ejecuta sn relecidn con las importaciones
bolivianas que pasan a través de puertos chilemos: recepcifn y almacena-
miento de la carga en el puerto; organizacidn del transporte interior
y preparacifn de la documentacifin necesaria para el trdnsito; pago de
los gastos de transporte interior y portuarios; revisién del trabajo de
los otros agentes de aduanas que arganizan el trénsito y el transporte
terrestre; entrega de la carga al transportista terrestre; recepcidn de
la carga en Bolivia; almacenamiento de la carga en la zona aduanera
boliviara, y entrega de la carga al cliente una vez salida de la Aduana.

En América Latira hay otras empresas estatales cuyas funclomes
incluyen la recepcifn y manipulacibdn de la carga internacianal, particu=
larmente cereales y otros productos agropecuarios. Las actividades que
realizan laos organismos estatales de comercializacidn agricola incluyen
entre otras, las siguientes actividades, segiin el pais, el organismo y
el producto: 5/

a) Programacidn ¢e las importaciones o exportaciones de produc-
tos agricolas;

b) Control del documento comercial pertinente antes del enviog
c) Autorizacidn de importaciones o exportaciores;

d} Negociacién de la cantidad, precio, origen, calidad, etc, de
los productos agricolas de importaciSn o exportacién con el comprador o

5/  Véase Asociacifn Latircamericara de Libre Comercio, Los Organismos
Estatales y Parsestatales de Comercializacitn Agropecusria en 1los
Pafses de la ALALC, ALALC/SEC/FA/26, junio 1973,

/vendedor extranjero
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vendedor extranjerc, incluides firmanciemiento, condiciones de transporte,
flete y seguro y condiciones de venta;

e} Disposicin o contretacifn déi transporte maritimo;

) Monopolio del poder de compra de clertos producﬁos en el
extranjero;

g} Coordinacién del uso de los puertos para 1mp0rtaczones ¥
exportaciones, particularmente de cereales;

h) Supervisifn de la recepcifn y transbordo de productos en el
puerto; - ‘ ' :

i) Coordinacién, contratacifin o explotacidn del transporte
interno del producto; ,

i) Control de calidad del producte;

k) Almaceramiento de existenclas de productos agropecuarios
exportables e importados; . o

1)‘ Control de los prec105 que 5o pagan a las productores de
bienes exportables.

Las funciones anteriores se distribuyen en distintos organismos,
en algunos casos el Banco Central en vez de la entidad encargada de la |
comercializacién en los distintos paises.

Salvo el casg de la Port Contractor Limited, del Caribe, sflo una
proporcifn muy pegueria de la carga que reciben y despachan las empresas
menclormadas es unitarizada, Gin embargo, comec las ventajas de estos
servicios no se limitan a la carga unitarizada, el mejoramiento de la
recepeifn y despacho de la carga suministra ura base para &l uso o no
uso de la unitarizacién, segfin sean las ventajas o desventajas econb-
micas que entrafa cada forma de tratar la carga. Los ejemplos de la
Port Contractors Limitsd (Trinidad) y de la AADAA {Bolivia) son parti-
cularmente interesantes, por cuanto en uno de ellos el estimulo pars
modificar el sistema de manipulacifn de la carga procede de las empre-
sarios de carga unitaria y en el otro del atractivo que ofrecen las
actividades de transporte combinado, pero las soluciones se aplican a
la manipulacidn de toda la carga generel,

}Pese a que
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Pese a que las empresas aquf descritas no son empresas de transporte
combinado propiamente dichas; no hay duda de que sus actividades se ve-
rian directamente afectadas por cuslquier cuerpo legal, interracional o
racioral, que regule los aspsctos institucionales del transports interw
modal internacioral, En reamlidad, es posible que los pafses latinocame-
ricanas deseen propiciar la transformecifn de estas empresas o de sus

filiales en empresas de transporte combinado, al menos para ciertos
intercambios y productos,

4, Dtros cambios instituciorales

que acompafian g la_unitarizacifn

. Salvo el casoc en que han participado empresarios de transporte come
binado, la introduccifn de nuevas técnicas de tramsporte en América
Latina se ha producido en su mayor parte sin provocar efectos directos
inmediatos en las instituciones que intervienen en la manipulacién de la
carga, En algunos casos, se han hecho importantes inversiones en rnuevos
equipus para transportar y transbordar cargas unitarias, pero tales
inversiones no han trafdo consigo modificaciones espectaculares de las
instituclones, Wés bien han ido acompafadas de presiones y han dado
lugar gradualmente a movimientos que propician la modificacién de los
procedimientas y reglamentos aduaneros, la reforma de los procedimientas
de recepciﬁn y manipulacifn de la carga en los puntos de transhorda y
destino y otros cambios instituciorales que se mencionardn més adelante.

En comparacién con otras regiones del mundn no se ha impuesto la
modificacibn institucioral como requisito previo para realizar inversio=-
nes en las rnuevas técnicas de transporte, fPuede citarse al menos un
caso en que una empresa de transporte he renunciado a sus plarcs de
introducir una técnica nueva debido a la resistencia de grupos impor-
tantes en los paises afectados. Sin embargo, sorprende comprobar gue
las empresas de transporte maritimo y otras que desean establecer acti-
‘vidades de transporte unitarizado en América Latina todavfa estéin reali-
zande grandes inversiones en nuevas técnicas de transporte sin tener
certeza de que se aceptardn las modificaciones instituciorales gue
generalmente se relacionan con estas técnicas.

En la actualidad, las actividades mediante el sistema LASH gue se
realizan en América del Sur se llevan a cabo sin haberse modificado gren
cosa los procedimientos aplicables a los movimientos de carga tradicio-
ral en barcos afiliados a algura conferencia, La conferencia no permite
que el empresario que utiliza el sistema LASH emita el conocimiento de
embarque total desde el punto de origen al punto de destino cobrando los

/fletes correspondienter
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fletes correspondientes al transporte fluvial, ni gue se incluysn los
movimientos por camifin o ferrocarril en los conocimientos de embarque
directo, Sin embargo, el empresario negocia las disposiciones y tari-
fas con los contratistas que efectdan remolgues (coebores .) en los
Estados Unidos con arreglo a las condiciones que establecen los regla-
mentos nacionales, cuando se utilizan esta clase de transportistas en
vez de otros ordirarios para el transporte por gabarras en vias acué-

ticas costeras E?ﬁ

Los bancos han comenzado a aceptar conocimientos de embarque

"recibidos para transporte por bugue o gabarra LASH" sobre la base

de acuerdos previas en la redaccifn de las cartas de crédito, Para
ventas fob, se estima que la faena de cargs de la gabarra LASH equivale
a la entrega a bordo, Las tarifas de la conferencia se aplican al tra~
mo maritimo- del trensporte. Por (ltimo, el Gobierno argentino ha inter—
venida para limitar el movimiento de gabartas LAGH que compiten con las
actividades de las gabarras existantes Z/. Pese a estas limitaciones,

&/

La Delta Lire explica que, "Los empresarios de remolques se com—
prometen a remolcar gabarras LASH y asumen escasa o ninguna res—
ponsabilidad respecto de la gabarra y de la carga, El1 remolcador
no necesita ni emite un conocimiento de embarque para el propie-
tario de la gabarra LASH., El "empresario® es el propietario de la
gabarra LASH y es &1 quien debe emitir un conocimiento de embarque
al expedidor, pero no tan sflo para este transporte, Las definie
ciones y términos exigen gran cuidado, puesto que la semdntica
puede ocasiomar grandss equivocos en esta actividad, La concepcibn

. corriente de lo que es un “empresario de gabarres" no puede apli-

carse al sistema LASH. En la actualidad, todo el transporte comdn
de puertoc a puertc mediante remolque se realiza por transportistas

autorizados que operan con arreglo a las disposiciones de la

Comisién de Comercic Interestatal {ICC). Sin embargo, este punto
es controvertido y actualmente en los tribunales de los Estados
Unidos se estudia si el movimiento entre puertos de las gabarras
LASH deberfa regularse por normas de la Federal Maritime Commission
(FMC) o de la Icc,

El Convenio suscrito entre la- Federaciﬁn Maritlma Argentina y la
Delta Line, firmado el 9 de octubre de 1973 y auspiciado por la
Subsecretarfa de la Marina Mercante, aparece en Marino Dolce,
"Problemas econdmicos y juridicos que plantean los bugues-lanchas”,
Revista de Estudios Marftimos,enerc de 1974, pdgs., 51 a 58, Dolce
sugiere gue podria reconsiderarse este Convenio de manera que incore
pore férmulas gue permitan a los usuarios argentinos de rfo arriba
acceso directo al sistema LASH,a la par de que se protegen las inver-
siones de los empresarics de gabarras tradicicnales.

/informaciones
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Ainformaciones inicialgs- indican que el sistema LASH ha tenido un. fuerte
efacto en el mercado de carga de las rutas afectadas. .

En lo que toca al transporte.en.contenedores, sus efectos en la
tocumentacibn y otras disposiciones institucionales generalmente han
side insignificantes. 8/. . Por lo gereral en América Latima se requiere
algunos trémites adicionales cuando se trata de contenedores extranjeros,
incluidos convenios de intercambio de equipo entre las lineas de.vapdres
y los transportistas terrestres que manipulan los contenedores y chasis
de las lineas marftimas, la autorizacién aduanera del ingreso transito-
rio del contenedor y ure garantfa (que en M&xico consiste en una factura
proforma) por el valor del contenedor.. Como varios despachos pueden .
incluirse en un sole contenedor, suelen usarse manifiestos para el con=
tenador y rétulos adheridos a 81 que- indican el némere de piezas y
otras informac1one5.

Las 1Ingas-maritimas que operan en América del Sur y que dieron
respuesta al cuestiormario de la CEPAL no explotan centros de consolida=-
cifn de la carga en el interior del pafs ni explotan o disporen el '
transporte terrestre., FEl expedidor designa al transportista terrestre

.y todos los gastos de la parte terrestre y los riesgos correspondientes
..corren por cuenta de la carga, FPor lo general, las lfneas sudamerica-
‘nas, perc no todas las lfneas extyranjeras que operan en la regidn,

transperian contenedores de propiedad de los expedidores o alquilados
a.ellos, aparte de los pertenscientss al transbortista. l.os conoci=

mientos de embarque se limitan al tramo marf{timo, pese a que los conte-

nedores pueden estar precintados durante la totalidad del transporte
puerta a puerta. _La,responsab111dad que asumen las 1lfneas que aceptan
contenedores precintados - y no todas lo hacen - es mds limitada que
aquélla-asumicda cuando pueden ingpeccionar lé.carga. En la regibn se
han dado muy pocos casos dée reclamos por "dafos ocultos",

Existen excepciones a estas generalizaciones. Una 1fnea marftima
asume’la responsabilidad. por carga internacional transportada en sus
contenedores por los Ferrncarrlles colombianos. Para un servicio de

‘ transporte «combinado entre los Estados Unidos Yy algunos puertos de

fg/a Comisifn Econfmica para Aﬁériéa Létina, Divisién de Tranéporte‘y

.. Comunicaciones, "Transporte -intermodal: Resumen de un caso come-
creto: E1 transporte de la carga de Phillps de los Pafses Bajos
& Chile", Borredor, Santiago, 9 julio 1974,

/Costa Rica y



Costa Rica y Nicaragua, que incluye transporte por camién desde Balboa,
Paramé a esos puertos, Sea-Lanmd publica ura tarifa conjunta, paga una
proporcifin de ésta al transportista terrestre, y emite su conocimiento
de embarque para el trayecto completo.

En la zona del Caribe el uso en gran escala de contenedores tame
bién ha acarreado menos cambios instituciorales gue en otros lugares,
En alguras localidades del Caribe, la empresa marftima suministra el
transporte local de los contenedores o se encarga de disponerlo y se
hace responsable de todo el movimiento, Esto sucede con mayor frecuer-
cia en el caso del autotransbordo (*roll-on/roll-off). Lo moderado de
los cambios institucionales generales explica en parte gue en el Caribe
haya aumentado relativemente poco la eficiencia en la manipulacifin de
carga en contenedores, como se indica en el capitulo IIT.

El uso de contenedores en el transporte terrestre intermodal
internacional en América del Sur no ha variado gran cosa la documenta=
cifn necesaria, salvo los documentos ad1c1unales que se requieren pana
los contenedores mismos, - : :

En esta materia, donde ha habido innovaciones importantes al intro-
ducir la unitarizacién, es en M&xico. Cuando el Ferrocarril del Pacifico
iraugurd sus servicios ordirarios por el sistema de remolque sobre vagén
plataforma ("piggyback") entre México y los Estados Unidos, adoptS como
procedimiento el envio de los datos pertinmentes por telex, utilizando
un modelo de conocimiento de embarque, para que los documentos y autori-
zaciones necesarios estuviesen preparados para una rdpida inspeccifin y
despacho de la carga en la frontera. Asimismo, se han uniformado los
principales documentos de transporte {recibo de flete, memorandum de
pago en efectivo, motificacién del almacén, carta de porte y notifica=
ciﬁn al agente de aduanas) te acuerdo con un modelo igual al que se
utiliza para la transmisifn telegréfica del conocimiento de embarque,

For dltimo, en la Argentina se ha introducido una innovacién .
inmstitucional muy eficaz. Se trata de la Cémara Argentina de Contenedo=
res, grupo intersectorial que se refine periédicamente para ocuparse de
los problemas gue obstaculizan el movimiento de contenedores. La Cimara
ha reunido a transportistas y otros intermediarios con expedidores y
funcionarios pdblicos, con el fin de estudiar nuevas disposiciones lega-
les y procedimientos que podrian adoptarse, y resolver de inmediato los
casos excepclonales que se plantean. '

\ ) /5. Medidas para
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Aparte de introducir nuevas técnicas de. transporte, los goblernus
_latinoamcrlcanos han adoptado medidas instituciorales para promover el
transporte m&s expedito y eficiente de la carga., Estas medidas, algunas
de las cusles sa- han’ relacionado con la unitarizacién en otros lugares,
" han 'favorecide el transpurte de toda la carga general en los paises
latinoamericancs que las han adoptado. De esta manera, los usuarios
no otorgan preferencia indebida a la carga unitarizada, porque la mo-
dernizacién de las précticas instituciorales no se limita artificial-
mente a esta’ clase de carga, For otra parte, en alguras oportunidades
la aplicacidn de procedimientos y documentos rueves no ha tomado ple-
" ramente en cuenta las consecuencias de las nuevas técnicas de transporte,
¥ mis adelante ha sido preciso improvisar medidas complementarnas espe~
ciales para la carga unltarazada.

En Améﬁica tatina rigen hoy o regivédn pronto numerosas convenciow-
nes regiorales y subregicrales casi fntegramente relacioradas con el
transparte modal interraclonal, En 1966, Argentira, Brasil y Uruguay
subscrlbieron un Convenio sobre ‘Transporte Internacional Terrestre que
on realidad -se refiere al trdfico por carwetera, destirado a armonizar
las normas relacioradas con el otorgsmiento.de licencias para el transe-
porte intermaciomal a camiones y autobuses con las actividades de
‘vehiculos de un pais en otro, con la nacionalizacifn de la carga en la

i_ frantera (in@lUida la posibilidad de macionalizarla en el lugar de

destino), y con los segurus, -Han ratificado este convenio Chile y

* Paraguay 9/ La Decisifin 56, adoptada en el novenc perfotio de sesiones
'(Juliu-agosto de 1972) de la Junta del Acuerdo de Ceitagena, establecid
“un Reglamento de Transporte Internacional por Carretcra en el Grupo

" Andino que no ha sido afin ratifiecado por el nfmero de paises requerido
 para gque entre en vigor; sin embargo, los Palses del Grupoc Andino

" (Bolivia, Oolombia, Chile, Foumdor, Perd y Venezuels) se han remitido
a sus normas para ‘mecificar procedimientos y regleswntos. ia Decisibn
es bastante explicita en lu gue toca al contrato de transozrte interna-
cional, &l contenido y forma de la documentacidn de transporte y a la
nacionalizaci6n de la carges en el lugar de destino, Asimismo, desde
1866 se estudia un proyecto de corvencifn sobre trdfico internacional
par carretera bajo el patrocinio de la Asociacién Latinocamericara de

g/ El Brasil no ha ratificado este Convenio aungue lo aplica,

/tibre Comercio
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Libre Comercio. En América del Sur el tréfico ferroviario internacional
se rige por corvenios bilaterales, salvo el que se cifie a un acuerdo
especial para el transporte de repusstos de autambviles en contenedores
entre Buenos Aires (Argentina) y Arica [Chile)}, a través de Bolivia,
Estos acusrdes no son uniformes ni compatibles antre sij la Asociacidn
Latincamericana de Ferrocarriles estudia ura Convencidn Multilateral

de Trdfico Interracicnal por Ferrocarril, en la cual revisten especial
importancia las disposiciones sobre uniformidad propussta respecto a
los cobros y condicicnes relativos al movimiento de vagones de carga, y
los capftulos dedicados al transporte intermodal y en contsnedores.
Actualmente, se hace evidente la necesidad de converger hacia un con~
Junto de normas comunes, pero aungue no necesariamente un convenio
Gnico, para todo transporte terrestre interrmacional en América del Sur,
ya que normalmente el gran aumento del trafico transcontinental entrafia
ung combinacifin carretera~ferrocarril-carretera, Las potencialidades
te este trdfico y los problemas que han quedado de manifiesto en el
transporte experimsntal de carga y estudios en el terrenc, se exponen
detalladamente en los informes de un proyecto conjunto de la Comisidn
Econdmica para América lLatira y del Instituto para la Integracién de
América Latira (INTAL) 10/. Estos informes indican que ya se cuenta
con la infraestructura adecuada, que hay considerable demanda de ser-
vicios de tramsporte intermodal transcontinental y que por el momento
los elementos criticos son: 1la falta de medidas cue los hagan més
‘expeditos (simplificacifn y coordinmacién de los documentos y procedi-
mientos requeridos para la transferencia intermodal de la carga, para el
trdnsito y para que la demora en la frontera sea minima); la nacesidad
de armonizar las rormas relatives a seguros  y procedimientos aduaneros
a fin de gque una sola entidad pueda asumir la responsabilidad por carga
unitaria precintada (remolques o contenedores) de puerta a puerta; el
hecho de que en algunos pafses se hagan cobros innecesarios que cbstacu=
lizan el trédnsito y que en realidad impiden que sus compafifas de
transporte y otros servicios participen en este tradfico; y la necesidad
de promover y orientar empresas de transporte combinado nacionales
subregiormales que se hagan responsables de la entrega, documentacidn,

_g/ Servicios de transporte terrestre internacional en los corredo~
res Lima~Buenos Aires y Lima~Sao Paulo; E/Cn.12/L,107, Tomo I
La Infrasstructura, marzo 1974; Tomo II: Los servicieos y aspectos

institucicnales, octubre 1974,

/estado y demora
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estado y demore de la carga. De especial interés es cbservar gue en

el proyecto CEPAL/INTAL citado algunos palses han encontrado solucifnes
pare algunos de los problemas que m&s dificultan el trdfico internacio-
nal en otros pafses, que incluso han introducido innovaciones, y que '
los organismps oficiales han respondido en forma muy positiva a la
conclusifn extrafda del proyecto conjunto CEPAL/INTAL, antes menciorado,
.de gue ciertas barreras al. tréflco son innecesarias para pruteger las
instituciones nmaciorales, que de hecho contradicen la finalidad de estas
barreras y que incluso pueden ser perjudiciales para los intereses ma-
-.cionales y regionales, :

Ademds de- las convenciones mencionadas, en América Central y entre
la Replblica Dominicara y Haitf hay convenios gue permiten el movimiento
regular de carga en camiones a través de las fronteras internaciorales,
Sin embargo, tanto allf como en América del Sur todavia hay importantes
problsmas gue resolver -antes de que puedan aprovecharse plenamente las
vantajas natureles del transporte terrestre para el movimiento de deter-
minados productos sobre la base de la infraestructura. existente. Cuando
-haya voluntad de facilitar el tréfico, quedard de mani.fiesto la nécesi-
dad de mejorar la infrasstructura y resultard mis claro, en cada caso,
cudl de las rutas y modos de transporte deberfa tener prelacién, de
acuerdo con la naturaleza y volumen del trédfico que responda a los
ruevos estimulos para utilizar el transporte terrestre,

. Enel campo del transporte maritimo, el Cornvenio de Transporte
por Agua de la Asoclaciéin Latincamericana de Libre Comercio (ALALC],
que acaba de entrar en vigencia en 1974 respecto de los cinco paises
que la han retificado 11/, gstablece entre otras cosas que las Partes
Contratantes deberdn adoptar medidas adecuadas para simplificar y
normalizar la documentacifn y los procedimientos para la llegada y
salida de los bugues y sus cargaa: para establecer un mecanismo de
consulta que permita mantener contacto permanente entre las conferen-
‘cias y los usuarios de transporte y procurer dar a los paises sin lito~
ral las 1nst51301ones negcesarias para mejorar su transporte por agua.

La ALALC también ha demostrado gran interés por simplificar los
documentos marftimos y ha trabajado en astrecha cooperacifin con la
Organizacién de los Estados Americanos en la formulacifn y adopcibn de
un programa patra facilitar el transporte internacional por agua en el
" hemisferio occidental.

11/ " Colombia, Chile;_écuador, Méxiéo y FEraguayJ"‘

/E1 Convenio



El Corwerio Irteremericano para Facilitar el Transporte Acuditico
Interracional (Convenio de Mar del Plata} apunta a la adopcifn de todas
las medidas que sean viables "para la reduccidn al minimo de las forma=-
lidades, requisitos y trdmites de documentos pare la recepcifn y des—
pacho de rnaves y para el tratamiento de sus pasajeras, tripulacidén,
carga y eguipaje". E1 Convenio adn no entra en vigor, pero sus dispo-
siciones y las que contiene su anexo ban sido muy Gtiles para la adopcifin
de los documentos bésicos gue se exigen & los barcos en los paises de la
ALALC. De esta manera, un Grupo de Trabajo para la simplificacidn de los
documentos maritimos, establecido por la ALALC en 1968, preparf el disefio
y formato de los seis modelos de Formularios necesariecs para la recepcifin
y despacho de una mave de acuerdo con el anexo a la Convencisn de Mar
del Plata 12/.

Por recomendacidn del Consejo de Transporte y Comunicacienes de
la ALALC, la Conferencia de las Partes Contratantes del Tratado de
Mortevideo, en su noveno periode de sesiones (Caracas, diciembre . de
1969}, aprobf la resolucifin 254 {IX) sobre documentacifn estdndar para
la recepcifin y despacho de naves, gue incluye como anexo los seis modeles
te Formularios.

Siempre en el campo cdel transporte marf{timo, hay urma scrie de
otros proyectos para facllitar los tramites que se han completads dlti=-
mamente o se encuentran en preparaciéin, incluide el estudio de los
problemas relativos a la responsabilidad por la carga en los puertas del
LCaribe, que efectla la Caribbean Shipping Association (Asocciacibn
Naviera del Caribe} 13/.

En América Latima hay uma serie de actividades de cardcter mis
permanente para facilitar el comercio intermacionsl y el transporte
intermodal, La mayorfa de los paises de la regi6n han organizado
grupos de trabajo nacionales para ectudiar los problemas instituciora~
les gue plantea el transporte intcormodal internacional, particularmente
en relacién con la propuesta de gque se redacte una convancidn sobre
este tipo de transporte. La labor de estos grupos y los proyectos

l“/ Estos fueron aprobados por la Tercera Conferencia Interamericana
de Bahfas y Puertos (Vifia del Mar, noviembre de 1968).

1_/ Caribbean Shipping Association, Report by the Committee Convened to
Examime the Present Practices with Reference to the Custod_y and
Liability of Cargo, and to Develop & Blue-Print For the Future,
Kingston, Jamaica, mayo 1973,
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conexos aparecen en el documento de la Comisifn Econémica para America
Latina, “Memorandum sobre la facilitacidn del comercio y de su documen-
tacibn en América Latira® (E/CN.12/L.105, Santiago, 18 junio 1974). E1
programa conjunto de la UNCTAD y de la Comisin Econfmica para Eurcps ha
asesorado a varios palses en materia de simplificacidn y uniformacidn de
la documentacidn comercial, Aparte de las actividades antes mencionadas,
la Asociacifin Latincamericama de Libre Comercio ha trabajado en la nor-
malizacién de los conocimientos de embargue marftimo, declaraciones de
exportacifn y documentos de trénsito., ta Organizacifin de los Estados
Americanos ha asesorado & los pafses centroamericanos sobre maneras. de
facilitar el transports por carretera, v mantiene su interds por facili-
tar el transporte marfitimo. '

particularmente mal preparados en lo gue toca a la
unitarizaecifn: segurgs, banca, mano de obra

&,

Los diversos proyectos. de investigaciéin para facilitar el trans-
porte internacional en América Latina, realizados por la CEFAL en cola-
boracifin con otras organizaciones regiomales, han puesto de manifiesto
que hay varios sectores en que al parecer la planificacifn o preparacitn
relativas a los efectos de introducir rnuevas t&cnicas de transporte, y
en general, para enfrentar el desafio de facilitar el transporte, son
particularmente inadecuadas. £stos sectores comprenden los seguros, la
banca y la manoc de obra,

La disparidad en América Latinma de las legislaciones nacionales

- orientadas a proteger el desarrollo de le actividad nacional de seguros
ha hecho gue los aseguradores de la regifn no estén en situacidn de
ofrecer la cobertura mds adecuada para el transporte internacioral
intermodal de carga. Por irdnico gue parezea, esto conduce a8 que los
aseguradores de la regidn sean menos capaces de combinar sus recursos y
ofrecer pflizas competitivas que cubran el riesgo del transporte de
puerta a puerts, en especial porgue la concentracidn del riesgo aumenta
paralelamente con la introduccifn de nuevas técnicas de transporte.
También significa que las empresas de transporte combinado formadas por
smpresas multirmcionales dotadas de grandes capitales pueden respaldar
las responsabilidades que asumen por la carga, en mejor forma que los
empresarios laocales, que dehen confiar en aseguradores locales 14/.

i&/ Para un andlisis més detallado de este punto, véase Comisifin EconSmica
para América Latina, Aspectos Instituciormles del Transporte Inter-
modal Internacional; Responsabilidad y Sequros, E/CEPAL/L.112,
Bantiago, 17 septiembre de 1974.
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Pese a gue la banca eurgpea de ha mantenido a la vanguerdia del
mavimiento para simplificar la documentacién comercial y de transporte, .
dc acuerdo con nuevas normas que ha -propiciado, América Latima ha
participado relativamente poco en actividades de esta natureleza, lo
gue es muy lamentable por muchas razones. Ante todo, es en gran medida
la benca, conjuntamente con los aseguradores, la que determina si un _
daocumento comercial o de transporte es aceptable en tranmsacciones comer-
clales. De esta mansrae, la colaboracifn de esos sectores es particular-
mente importante para aplicar restricciones al uso de documentos cuyos
plazos o condiciones no contribuyen a facilitar. la manipulacifn de la
carga en la regifin, nri a proteger o.desarrollar los servicios nacionales
o regiorales (incluido el transpnrte, los seguros y la banca mlsma),
prastatos al comercio 1nternaclona1. :

Segundo, es posible que el sentido o importancia de que un docu=
mente sea negociable sea muy distinto en América Latina del que se le
da comfrmente en regiones mis industrializadas. For ejemplo, en muchos
paises latincamericanos la posibilidad de transferir el tftulo de la
mercanc{a que se importa es muy limitada., Sin embargo, al banco le
interesa que los documentos de importacifn en que al banco le corres-
ponde el titulo sobre la mercancia, sean negociables.

Tercero, en varios pafses latincamericanos la tram1t301ﬁn y envio
de los documentos comercisles por los bancos, particularmente en el caso
de las importaciores, es una de las principales causas de la demora en
el transporte deé las mercanclas, particularmente cuando €stas llegan a
un punto o pusrto fronterizo situado a cierta distancia del centro
comercisl del pafs,

En los pafses en desarrollo se han cometido en gemeral varios
errores al introducir nuevas técnicas de transporte, en lo gue toca a
sus efectos en la mano de obra,y estos errores se han repstido en algu-
nos casos al introducirse la unitarizacifin de la carga. Uno de ellos
es pretender que, sl aplicarse la rusva técnica, los trebajadores del
transporte de estos pafses deban alcanzar niveles de productividad
comparables a los de pafses mds industrializados. Se pasa por alto que
en los sistemas de transporte -hay una compleja interrelacifin de los dis-
tintos componentes sociales y técnicos, y que el éxito relativo de las
nuevas técnicas en algunos lugares del mundo a menudo depende de la
etapa de desarrollo en que se encuentran todos los elementos relacions=
dos con esas nuevas técnicas. Con demasiada frecuencia se culpa a los
trabajadores cuando no se alcanzan las metas fijadas el introducir la
rueva técnica, pero lo que suele suceder es que se espera temasiado de

/ellos, porque



ellos, porque faltan las condiciones para gue un grupo de trabajadores
hage use de la técnica con la misma eficiencia que en los lugares en
que existen tales condiciones. Al introducir la unitarizacisn en los
palses en desarrollc, es preciso fijar con cautala las metas de efi-
cien01a en la manipulacifn de la carga.

Otro error es no prever los problemas de jurisdiccifn gque se
producen entre grupos laborales cuande se introduce la unitarizacidn,
Haralevitaf problemas de esta naturaleza normalmente se necesita una
cuidadosa planificacifin, y también ampliss consultas,

_ Un tercer error es calcular el costo y las utilidades de los
nuevos puertos especializados para contenedores, o de la organizacifn
especializada para el trarisporte de carga unitarizada,sin considerar los
efectos sociales sobre los puertos y medios de transporte existentes,
Entre las razones que justifican la construccifn ds estos puertos o
instalaciones especializados, incluso donde normalmente el volumen de
carga no abona tales inversiones, estd la de evitar la oposicidn laboral
e la unitarizacidn de la carga o evitar las condiciones gue exige la mano
de obre organizada para manipular carga unitarizada, Pese a que esto
podrfa beneficiar directamente al expedidor de carga unitarizada, quizé
sea un ejercicio oneroso para los demiis expedidores y el Estade, Con -
esto no se pretende hacer uma critica general a las instalaciones espew
~cializadas, sino que en este terreno se requiere cautela cuando se
‘estudian prapuestas de establecer tales instalaciones.

7, Consecuencias econdmicas de los aspectos institucionales
' gel transporte intermodal internacional

Cabe preguntarse ahora qué importancia econfmica tienen estos aspecw
tos institucionales. L& respuesta es que son decisivos para determinar si
los beneficios de las nuevas técnicas de transporte - o de la modificacién
de técnicas més tradiciorales — recaerén en el usuario, Un estudic rea=
lizado en los Estados Unidos indica que, en lo gue toca tan sBlo & la
documentacifn comercial, los costos directos e indirectos en que debe
incurrir el usuarioc son considerables. Los embargues intermacicnales
‘corrientes requieren 46 documentos diferentes con un promedio de mis de
360 copias por embarque, ocupan & horas-hombre en su preparacifin y
elaboracldn y cuestan 351,04 dﬁlares 15/ En América Latina, los datos

1§/ National Committee an International Trade Documentation,and Office of
facilitation,Department of Transportation, United States Government,
Paperworls or Profits? in Internatioral Trade, New York, 1971
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sefialados en los cuadros J1I-7 y III-8 demuestran que hubo disminucidn
de los costos de los intermediarios mo relacionados con el transporte
que en ellos se indica en uno de los casos de unitarizacidn, peroc no en
el otro. '

Como es natural, a menudo los costos del usuario no reflejan el
costo real de las operaciones y gesfiones, Por desgracia ha habido
casas en gue tales costos .se han elevado innecesariamente por la inter-
vencifn de intermediarios gue aprovechan la posicidn clave gue ocupan
en el transporte intermodal. Un ejemplo ilustrativo es lo que ocurre
en Arica (Chile), donde la informacifin sobre los derechos gue cobran
los doce agentes de aduana por los servicios que subcontratan y come
comisién (gue puede alcanzar hasta 42% del de los servicios subcontra-
tados), indicen grendes diferencias de un agente a otro y de un mes a
otro; a veces lo que cobra un agente por un servicio es muy superior a
lo gque realmente se pags por ese servicio., Es gignificativo .que estos
derechos disminuyeran apreciablemente cuando la Administracifn Autdnoma
de Almacenes Aduaneros (AADAA) comenzd & controlar las planillas de
costos de estos agentes respecto de la carga boliviama, Fuera de los
que esto entrafia para el usuario, se ha demostrado que, 8n general, la
participacidn de estos intermediarios en algunos casos en gue no se
controla, contribuye a disminuir en vez de aumentar la eficiencia de
la manipulacifn de la carga y de la tramitacién JQ/}

Los beneficios que ofrecen al usuario estos servicios intermediarios
son muchos: mayor supervisién de la carga, mis coordinacién entre la docu-
mentacibn necesaria y la manipulacidn o movimientos de la carga y, COmMD
resultado, reduccién dc las pérdidas o dafios y de las primas de seguros.
Tales reducciones de costo suelen deberse mis directamente a avances
institucionales gue a la introduccidn de nuevas tecnologfas de transporte,

Antes de concluir gue la reduccifin del costo del transporte bene-
ficiard al productor o al consumidor, o a ambos a la vez, hay que apalizar
la estructura general de la diferencia del precio de la mercancia entre

15/ Programa de Inversiones en el puerto de Arica vy en el ferrocarril
Arica~La Paz, Programa de Cooperacién Técnica Chile~California,
Proyectos de Transporte, Santiago de Chile, agosto de 1966;
Estudio de la operacifin de la via Arica a Bolivia, Asociacidn
Latinoamericana de Ferrocarriles, Grupo Zoral Chile-Bolivia,
febrero de 1968,

Juno y otro.
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uno v otro. Comp ejemplo de este principio se cita el caso del efecto
del transporte de més de 10.000 contenedores al mes hasta Puerto Rico,
‘Un estudio realizado en Puerto Rico y gue se menciona en Vis Port of

New York llegh a la conclusifn de gque el costo gesneral del transporte

de bienes de consumno de hNueva York a Ruerto Rico ha bajado en un 13.4%
desde 1958, mientras el fndice de precics al consumidor de la isla

subid en 33,7% duraente el decenic siguiente; ademés, dice que la Comisifn
Marftima Federal descubrid, gue, en relacién a ura gran variedad de bienes
de consumo que van de'losq$ﬁtﬁulillos hasta los neumdticos para auto-
mfviles, el flete marftimo agregs s61o un 8,5% al preclo al por mayor

del continrente. Pese & esto, muchos minoristas recargaban ese precio
hasta en 60,8% _’LZ/-

-

7/ Via Port of New York, septiembre de 1970, pégina 5.
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CapItulo. 2

© 'PROPUESTAS DE SISTENAS INSTITUCIONALES OPTATIVOS
DE TRANSPORTE INTERMODAL INTERNACIONAL

En los capftulos anteriores se resefiaron las t1ltimas modifioacicnealda
las disposiciones instituciorales relativas al transporte y al comercio
internacionales, en especial en su relaciSn con la introduccifin de

.. rnuevas técnicas de transporte, Tanto en el plano internacional como en

América Latina, la introduccifin de nuevas disposiciores institucionales
pare -regular el trensporte interraciorel de casi todos los tipos de
carga general ha adquirido impulse propio, a menudo relaciorado tan
sflo en forma indirecta, o sin relacién alguna, con la unitarizacién

de la carga, ‘ .

Hay ura fuerte tendencia & formalizar y difundir la integracifn
sistemftica de las nusvas disposiciones institucionales en sflo un
conjunto coherente de normas, En la actualidad, las propuestas rela-
clioradas con esta materia pusden considerarse sn funcidn de tres siste=
mas instituciorales optativos de transporte intermodal internacional,
Cada uno de estos sistemas comprende un conjunto de normas, procediw-
mientos, prdcticas o reglﬂJSHtaciﬁn y legislacifin aplicables a los
movimientos del comercio interracional de pusrta a puerta y especial-
mente & la combinacidn de los diversos servicios que se usan en este
comercio, entre los que se incluye la banca, los seguros, la documenta-
cifin del comercio, la expedicidn, los servicios de transporte, los
trasbordos y el trédnsito, el alpacenamiente, las inspecciones aduaneras
y de otra Indole, el alquiler de vehfculos & instrumentos (por ejemplo,
contenedores) de transports, sl intercambio de equipo, las tarifas de
servicio directo y la responsabilidad en lo que se refiere a la entregs,
a las demores, a las condiciores des la carga o a la pérdida de la misma,

Todos estog sistemas se estén "perfecclonando®, en el sentido de
. que muchas de sus carmcterfsticas ya se han instituciocralizado, algunas
se han formalizade en acuerdos internacionsles, en tanto gque otras se
est8n definiendo con mayor precisifin, No es necesaric ssperar hasta
que se formalicen por completo los principales mspectos de estos siste-
mas a través de su incorporacién en acuerdos o sn la legislaclén
internacional o racional antes de comenzar a estudiar sus repercusionas
econfmicas, temlendo presente gue al menos el primero de los sistemas
estd siendo perfecciorado desde hace tiempo, :

/E1 sistema



El sistema BUropes

Este sistema'CQmprende los siguisntes elemsntos principales:

1) Drgan1zac1ﬁn de operaciones de transporte intermodal por
empresas de transporte combinado que tienden a ser establecidas por
los usuarics, las compafifas de transporte mar{timo o los expedidores de
carga, observéndose una preferencia por los consorcios o la Formaclﬁn de

Eools.

2) Uso de documento énico de transporte combinade, cuyas condie '
ciones son muy similares a las del conocimisnto de embarque combinado
de la FIATA @ a las que .figuran en las Reglas Uniformes para un Documsnto
de Transporte Combinada de la Cémara de Comercic Internacional.

3) Sistemas de garantfas aduaneras aplicables a la carga, los
contensdores y los vehfculos con arreglo al Convenio Aduanero sohre el -
Trénsito Internacional de Mercancfas {Corvencién ITI}, la Convencién
Aduanera sobre Contenedorss y la Convencién TIR; respectivemente.
Bastante libertad para-el empresario de transporte combinado en lo que
se refiere a establecer centros interiores de agrupacién de la carga
objeto de comercio internacional,

4) Ninguma restriccifin o eplicacifn de restricciones muy limita=
das a la cantratacidn de servicios pnr el empresario ds transporte
combinado, :

5) |

5) Uniformacién de la documentacifn comercial con arregleo a la
clave de la CEPE (ECE Ltayout Key) y de la documentacidn marftima segln
los formatos utilizados por la Internatiormal Chamber of Shipping (1cs)
y la Organizacifn Consultativa Maritima Intergubernamental {oGmI).

6) Uso muy intensivo dé la unitarizacién de la carga.

Se puede estudiar las repercusiones internacionales y econdmicas.
gque tierne este sistema estudiando los resultados obtenidos hasta ahora
en los 1ntercambios efectuados’ tales como el del comercio entre Europa
y Australia, que se describe en el capItulo IV.

/El sistema
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£l sistema estadounidense

Este sistema tiene las siguientes caracterfsticas:

1) Se deja principalmente la iniciativa en manos de la empresa
de transporte o de un expedidor ("nor—operating carrier") en 1o que se
refiere a la organizacifn de las actividades de transporte combinado.

2) Uso de un documento inico de transporte directo, haciéndose
 hincapié en la coordinacién de los servicios intermodales directos,
incluidos los aspectos gue se refieren a la responsabilidad civil, a la
responsabilidad dnica, al conocimiento de embarque directo, tarifas

comunes directas, manipulacifin de la cargas, unitarizacién y embalaje de

la carga, inspecciones aduaneras expeditas, y chqmentaciSn simplificada ;/.

3] Gistemas da garantfa aduarera en lo que se refiere a la carpa,
los contenedores y los vehiculos con arreglo a la Convencién ITI, la
Convencifn Aduanera. sobre Contenedores y la Corvencidn TIR, respectiva-
mente, Esfuerzos realizados por el Gobierno en materia de imvestigacifn
pura y aplicada para establecer termirales regiorales TFC (de agrupacidn
de carga) para la carga naciormsl e intermacional.

4) Restricciones en cuanto a la contratacidn de servicios y la
fijacidn de tarifas directas por los expedidores que organizan las acti-
vidades de transporte combirmado., Esfuerzos para resoclver los problemas
practicos y legales gque restringen las actividades de los transportistas
directos a este respecto.

5) Simplificacién y estandarizacién de la documentacién comer-
cial, incluido principalmente a) uniformacién con arreglo al United
States Standard Master (matrlz estindar de los Estados Unidos), b) la ‘
transferencia de las informaciones de los documentos al procesamiento
automético de datos y c) insistencia en gue sea el vendedor, mds bien

l/ La responsabilidad principal recaerfas scobre el transportista o
expedidor (“carrier") gque se encarga de orgamizar la combinacién
de servicios con arreglo a las pautas establecidas en el documento
TD/8/AC.15/L.3 presentado por los Estados Unidos conjuntamente con
Australia, Canadd y Nueva Zelandia al primer perfodo de sesiones
del Grupo Preparatario Intergubernamental, realizado en Ginebra el
30 de octubre de 1973, Con todo, la proposicién formulada en este
documento s6lo es preliminar,

Jque el comprador



—._,,1-

que el comprador, guien asuma las principales responsabilidades en
materia de transporte y documentacidn comercial.

6} Usoc muy intensive de la unitarizacifn de la carga,

Las proyecciones de las repercusiones econfmicas e institucionales
gue tiene este sistema pueden examinarse estudiando los resultados obte-
nidos hasta ahora en las rutas quc existen entre los Estados Unidos y el
Caribe en qus se utilizan los sistemas de contenedores y de autotrasborde

(roll-on/roll-off), algunes de cuyos aspestos se describen en el capfa
tulo V. '

El sictema  Imbinosrericano

a o

Este sistema estd defirido con muche menos precisién, pero existen
los siguientes elementos gue parecen coriigurar los elementos gue actual-
mente se estén desarrocllando en la regibn:

1)  Iniciativas adoptadas por empresas multinacionales, empresas
extranjeras de transporte marftimo, y transportistas nmacionales o agen-
tes encargados de agrupar la carga o agentes de aduana en lo que se
refiere a la organizacifin de actividades de transporte combinedo.

2} Las funciores y el contenido ce los documentos de transporte
combinado estdn siendo exeminados por grupos de estudio interministe-
riales £ intersectoriales g/; en la actualidad las prdcticas varfan en
cuanto a la documentacién y combinacidn de servicios de transporte y
comerciales, y eso depende en gran medida de la legislacifn nacional y
de la nacionalidad del empresarico de transporte combinado,

3) La legislacién argentina constituye un modelo para "Normas
recomendables sobre el tratamiento aduanero aplicable s los contenedores”
establecidas por la Asociacifin Latincamericana de Libre Comercio (ALALC)
La participacién del Gobierno en la organizacifin de centros interiores

2/  Alfonso Ansieta Nifiez, "El Documento de Transporte Combinado”, en
Comisidén Econémica para América Latima, Aspectos Instituciorales
del Transporte Intermodal Interracinnal: Contribucién de expertos
latincamericancs, £/CEFAL/A. 111, Santiago, Chile, 17 septiembre
1974, También, Anexo II de la Decisién 56 de la Comisidn del
Acuerdo de Cartagena.

/de agrupacidén
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de agrupacifn de la cargs para sl comercio internaciomal en alguros de
los pafses. Adaptacién y elaboracidn de planes relaciormados con los
acuerdos del transporte reglonal 1ntennoda1 por carretera, ferrocarril,
y vias acufticas, : '

. 4) Restricciones en lo que se refiere a la contratacién de ser-
vicins por el empresarlo de transporte combinado, a fin de proteger los
servicios naciorales y los objetivos comerciales.

5} Interés en la uniformacidn de la documentacién comercial,
especialmente en relacifn con los formatos utilizados por la ALALC y
la Organizacidn de los Estados Americanos (CEA),

6) Deseo de degar abiertas las posibllldades para el aprovecha—
miento mds econfmico de la unitarizacidn y sistemas tradicionales de
manipulacién de la carga segdn los intereses del usuario y del pals,
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Capitulo VII

MEDIDAS DE POLITICA Y LEGALES NECESAHIRS‘HAHA ASEGURAR EL FERFECCIONAMIENTD
| 'DE INSTITUCIONES LATINCAMERICANAS VIABLES Y LA PROTECCION OE LOS
INTERESES SOCIALES Y COMERCIALES DE LA FEGION '

Sobre esta materia se considersn dos iniciativas separadas, pero gus no
son totalmente independientss, cue estdn virculadas con el movimientu del
comercio interraciomal: los cambios institucionales que trae consigo la
introduccibn del documento de ‘transporte combinmado, o uno similar; y los
cambios tecrolgicos que trae consigo la unitarizacién de los envios de
carga, especialmente si se wtilizan instrumentos de transporte (contene—
dares, barcazas LASH, paletas, etc.] no desechables y que suelen retornar
vacfos debido al desequilibrio de la corriente de tréflco que- puede ser

unitarizada,

El cuadro que figura a continuacién resume la relacién que existe
entre ambas iniclativas y la situacién actual en la mayoria de los paises

de Amérmc& Latinaz

"~ No upitarizado

"Unitarizado

i Cuando se utilizan
; diversos documenw~

' tos de transports

e i T Pt e Bt R — e BU

Te

Combinacidn que predo-
mira para los movimien-
tos actuales de carga.

- general

2, Actualmente en es-
rala reducida,con
rdpido crecimiento
en algunas rutas y
zonas de América
Latina

e B ey

t.Cuando se utiliza
el documento de
transporte combi=-
nado

T

. comercio intraregiconal

3. Se estd introduciendo

especialmente para el

Se esté introducien=

do y le ha dado mayor.
impulso la introcuc= |

cidn de lo indicado
en el punto 3, o en
el punto 2

Los pafses latincamericanos han apoyado, por intermedio de las reso-
luciones aprobadas en la UNCTAD o de otros acuerdss, una serie de objeti-
vos que en calidad de restricciones o requisitos deben ser cumplidos

Jcuando se



cuando se introduzca el documento de transporte combinado o la unitarizae-
ci6n, o en ambos casos. Entre estos abjetivos 1/ se incluyen los si-
guientes, vinculados con el comercio de cada pais latinoamericano:

1) Que por lo menos el 40%, y en lo posible el 50%, del movimiento
de carga maritima se efectde en barcos bajo pabelldn de un pafs latino-
americano.

2} Gue la totalidad de los servicios de almacenamignto, de agentes
de aduanas,y de transbordo, de carga y debcarga y de transporte interjor
en el pals de origen o de destino, sean S?Estados por entidades nacionales
y utilizando trabajadares del pafls, excepto en aguellos casos en que se
adopten otras disposiciones en virtud de ecuerdos de reciprocidad especial.

3) Que se adopten medidas en materias de seguros y de reaseguros
gque garanticen gue una creciente proporcifn del mercadc sea asegurada por
instituciones latinoamericaras, y que una proporcifin mayor y creciente de
las recaudaciones netas (primas totales, descontadas las primag reasegu~
radas fuera del pafs y sumadas las indemnizaciones retornadas al pais)
permanezcan en el pafs latinoamericano,

4) Amplias oportunidades pare que el usuario presente reclama-
ciones en materia de seguros, y la posibilidad de litigar donde sea nece-
saric sin gque esp le signifique incurrir en costos excesivos o dificulta~
des para la obtencifn y utilizacidn de las pruebas disponibles a su favor,

5) Gue el usuario disfrute de una amplia cobertura en materia de
seguros, y que cada intermediario asuma la responsabilidad civil necesa-
ria pare asegurar la manipulacidn honrada, cuidadosa y expedita de la
carga y la documentacién, sin complicar innecesariamente la tramitacién

l/ V8anse especialmente los informes sobre las reuniones subregionales
sobre transporte combinado realizadas en junio de 1972 en Brasilia,
tima y Ciudad de México, gue aparecen en un informe presentado al
Consejo Econfmico y Social de las Naciones Unidas en su 53 perfodo
de sesiones, realizado en Ginebra, El documento lleva la sigla
E/C.6/..460/Add.4 ¥ la fecha 17 de julio de 1972, También son
pertinentes las resoluciocnes de la UNCTAD sobre marina mercante
y seguros, que se consideraron en las reuniones subregionales.

/de las reclamaciones



- 55 -

de las reclamaciones o duplicar los costos de administracidn del seguro,
y permitiendo que &l usuario aproveche el autoseguroc o sus propias pSlie
zas abiertas cuando le convenga,

6) Informacifn completa sobre la forma en que se descomponen los
costos de los diferentes servicios para el usuario y de los respectivos
arganismos.regulatarids gubernamentales, y Fiscalizacién del cumplimien—
to de los procedimientos para fijar las tarifas y la aplicacifin de las
mismas en cada modo o servicio de transporte.

7) GQue en la seleccifn de los transportistas, ademSs del criterdo
de la racionalidad, se apliguen otros compatibles con la creacién de ine
dustrias de se¥vicio estables y responsables, y con las politicas maciow-
nales en materia de perfeccioramiento del sistema de transporte.

8) Compensacifn total en caso que las ‘medidas desplacen mano de
obra y participacién eguitativa de la misma en los beneficios que traen
consigc los cambios tecnolfgicos e instituciorales.

~ Ademds, hay otros objetivos que han de cumplirse en el caso de la
unitarizacifn, se introduzca o no el documento de transporte combinado:

1} Gue la introduccifin de nueves barcos o vehicules especializa-
dos, de nuevos instrumentos de transporte y de nuevas instalaciones para
la manipulacifn de la carga, se efectde en virtud ds planes subregionales
gue tengan en cuesntag - ’ :

a) Efectos sobre la mano-de obra;

b)] Que en la construccifn de los rusvos elementos sea el
méximo de valor agregado en los pafses de la subregifing

| c) Las instalaciones y las normas de certificacién de los
barcos, vehfculos e instrumentos en relaci8n con el tréfico interracional;
’ ~d) La adopcifn de urma definicién de nacionalidad de los inse
trumentos de transporte cnmpatible con los objetivos de desarrnllo y
'comercialas de la suhregiﬁn, :

e} Normas sobre los acuerdos relatives al alquiler y formacifn
de pools de barcos, vehiculos e 1nstrumentos de transportes especializa—
dos; : .

/f) Coordinacién



f) Coordinacifn del movimiento de instrumentas de transporte
a fin de minimizar el movimiento de ellos vacfos;

g) Amplio firmanciamiento o ayuda a los patses en desarrollo
procedente de los pafses mds desarrollados. '

2} Que ningfin interés pueda influir desfavorablemente sobre otros
intereses mediante la introduccidn de nuevas tecnologias de transporte
sin consulta previa.

Hay una serie de medidas que podrian adoptar los gobiernos latino=-
americancs para asegurar gue se respeten los objetivos antes expuestos
mientras se introducen en la regidn el documento de transporte combinado
o la unitarizacidn, o ambos a la vez, '

Ante todo, podria continuarse la labor de redaccifn de articulos
para un proyecto de convencin sobre transporte intermodal internacional
aprovechands ¢l trabajo ya realizado con vistas a este objetivo, asi
como las conclusiores de las reuniones subregionales y regionales cele-
bradas por los gobiernos Btincamericanos que consideran los proyectos de
propuesta presentados. Las ventajas de un enfoque interdisciplirario en
las etapas prelimimares de redacciln son manifiestas., Probablemente los
expertos en derecho comercial y de transporte tendrian que realizar una
nueva redacecién,

Como es natural, tode trabajo adicional en esta materia deberia
coordinarse con el programs de redaccifn de una comvencibn establecido
durante el Segundo Perfodo de Sesiores del Grupo Preparatorio Inter-
gubernamental de la Convencidn sobre Transporte Intermodal Internacional
(Ginebra, 11 al 29 de noviembrs de 1974). Sin embargo, hay que destacar
que entre los distintos sistemas propuestos de transporte intermodal
internacional gue se resumen en €l capitulo V del presente estudio, ya
se ha avanzado considerablemente en la labor destimada a formalizar y
aplicar normas para los sistcmas (el "sistema eurppeo®™ y el "sistema
estadunidense" )} originados en los pafses mds industrializadas, Esto
indica gue, dentro de lo posible, hay gque seguir trabajando en propuestas
optativas gue representen los criterios de los paises en desarrollo,
Entre estos Gltimos, los palses latinoamericanos a menudo han asumido el
liderazgo en este problema especifico, en parte por la complejidad de los
intereses gue se ven afectados en esta regidn en comparacibn con otras
regiones en desarrollo y tal vez desesn continuar perfeccionando y ela-
horando proyectos de artfculos para su utilizacidn como punto de referen—
cia para el trabajo internaciomal de redaccidn posterior,

/Segundo, hasta
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Segundo, hasta que se termine la redaccién y se acepte una con=
vencifn sobre transporte intermoual internacional, tal vez convenga
adoptar medidas transitorias que ofrecerfan algln grado de proteccifinm a .
los objetivos de la regifin m&s allé de lo gue pueden fiscalizar las leyes
y reglamentos internos, a la luz de las actividades que se desarrollan
actualmente por introducir 2l documento de transporte combirmado y la
unitarizacifn. A este respecto, una de las opciores serfa adoptar un
conjunto de normas unifor'mes'paz_'a los contratos de transporte combinade
gue seria aceptable en América Latira, prestando especial atencifn a
aquellos aspectos de las actividades tle transporte combinado que al
parecer son menos susceptibles de fiscalizecién efectiva por una sola
nacifn debido a las presiones internacionales por que se apliguen deter-
minadas normas. Tales aspectos podrfan incluir las condiciores previas
0 requisitos para otorgar licencias a las empresas que estarfan autoriza-
das para emitir el documentc de transporte combinado; los té&rmiros de
los subcontratos entre el empresario de transporte combirado (ETC) y los
distintos servicios de transporte vy de otra naturaleza relacicnados con
la manipulacién de la carga y con el transporte y tramltac15n de la docu=-
mentacidn pertinente; la reapmnsabilldad del ETC en materia de perjuicios,
pérdidas, entrega y demoras de la carga; y las funciones y contenido del
documento de trensporte combimado., Tales normas podrfan ser obligatorias
para la regién hasta que se suscriba una convencidn scbre trensporte _
intermodal internacional o bien podrian servir de modelo para la adopcién
de norwas legales intermas o para acuerdas bxlaterales, s ambas cosas a
la vez, ‘

En lo gue toca a uma convencidn o a las normas uniformes para el
transporte intermodal interracisnal parece necesario adoptar una impor—
tante decisifén de polftica: el tipo de acuerdos que deberfan suscribirse
para asegurar condiciones eguitativas para las actividades de los ETC
de los pafses mds industrializados y de los pafses en desarrollo, La
tendencia actual en lo que toca a la introduccibn de esta institucién
{ETC) en América Latina, analizada en el capftulo V, parece dirigirse a
la eventual aplicacifn de acuerdos de reciprocidad, El ETC latinoameri-
cano organizado para contratar los elementos, tanto dentro comg fuera de
la regifn que son necesarios para ofrecer un servicio competitive, debe
gstar en condiciones de contar con buenos contactos de trabajo con los
sectores plblicos y privados del extranjero. Los acuerdos de
"reciprocidad” entre pafses o empresas latincamericaras y extranjeras
asegurarian la participacidn de los ETC latincamericangs o reglamentarian
la competencia entre los ETC de diversas nacioralidades. 8in embargo,
dado especialmente a que el ETC depends de contratos otorgados a servicios

/locales en .
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locales en pafses ajenos al suyo, es mis diffcil para los gobiernaos
latincamericanos formular o controlar tales acusrdos de "reciprocidad”
gue en el caso de los convenios de transporte marftimo o terrestre .
local 2/.

Como alterrativa a esta clase de desarrallo tenemos la “empresa-
conjunta" con arreglo a normas que reflejen los objetivas de la regifn.
Este arreglo entrafia la celebracifin de contratos o la creacifn de filia=-
lea por un ETC latincamericanc y por uno extranjerc (o consorcios de
ETC extranjeros) de acuerds con las rutas marftimas, Es decir, el ETC
latinoamericano gue pusda organizar operaciones en el extremo latincame-
ricano de una ruta marftima celebra un acuerdo con un ETC extranjero que
puede organizar las operaciores en el otro extremo de la ruta, Llegana
un acuerda en cuanto al documento, los trédmites de seguros, los vinculos
con los bancos y transportistas y demds elementos, con arregle a normas
establecidas por el gobierno o gobierros latinoamericanos. Estos dltimos
poedrian adoptar medidas complementarias para asegurar que teles arreglos
sean lo mds compatibles posibles con las normas uniformes antes mer~—
cionadas,

Para tales acuerdos la premisa bfsica es que sn la regién ya
existen todos los recursos para empresas viables, La ETC no requiere
de muchc capital. Los latincamericanos estéin en excelente posicidn
para integrar la red de comunicaciones necesarias, establecer la cadera
de contactos con las autoridades piblicas y conocer los problemas
inmediatos para movilizar mercancias en la regitn. En los casas en que
sea conveniente unitarizar la mercancia, la regifn cuenta con la capaci=-
dad técnica e industrial necesaria para construir instrumentos de

2/ La capacidad de los ETC latincamericanos de estnblecer servicios

atraventes para los transportistas o compraderes del sxtranjero
es limiteda cuardo los paises mds interec:dos insisten en imponer
tarifas de transporte uniformes, o en prdcticas uniformes en lo gue
toca a la documentaci6n de transporte o cuando reglamentan otros
aspectos del transporte y otros servicios prestados al comercio
intermacioral. Esto se debe a que tal vez éstos sean precisa-
mente los aspectos en que los ETC latincowericanos tendrfan mayor
posithilidad de ofrecer servicios conpetitives. Cuan?s todos las
ETC deben ofreccr el mismo precio oor uns clase de servicio com-
tratada en estos pafses, los ETC dz tales pafises obtendrian
ventajas de comercializaciSn naturales.,

/transporte
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transporte estandarizados (contenedores,_barcazas de tipo LASH,,etc.),.

y se trata més que nada de planificar y coordinar lo necesario para
establecer las instalaciones y procedimientos de certificacifin necesa-
tios, los acuerdos de arrendamiento y la programacién de las actividades,

En cualquier programa de accién de la regién, probablemente habria
que otorgar especial atencifn & los problemas instituciocnales concretos
gque reguieren cooperacifn multilateral en la regién y posiblemente a los
problemas que son particularmente molestos para los paises de la regibn
-y respecto a los cuales podrfa ser Gtil un intercambic de informacidn
e innovaciones. Tales pruoblemas podrian incluir los siguientes:

a} Contratos de seguros de transportes reglonales o subregionales
unifo;mes,y consolidados;

b] Conceptas uniformes sobre la negociabilidad de los documentos
de transporte;

c) Tramitacifn y comunicacidn mis rédpida de la informacién reque-
rida, particularmente entre las oficinas bancarias y de aduanas;

d). Medidas para proteger lus intereses laborales durante la
introduccién del documento de transporte combinade. y la unitarizacidn
de la carga o ambos a la vez; -

e} Politicas sobre el transbordo de la carga entre los transpor-
tistas maritimos,

Al mismo tiempo, es probable que algunas de las subregicnes deseen
porer en marcha estudios y elabeorar planes o pautas sobre la introduccidn
de puevos buques o vehiculos, nuevos instrumentos de transporte y nuevas
instalaciones para la maripulacifn de la carga. Los paises del Grupo
Andino y centroamericanos han manifestado interés por los estudios de
este tipo. Tales estudios deberfan consagrar amplia atencifn a aguellos
aspectos del problema enumeraedos al comienzo del presente capitulo,

Ura de las preguntas fundamentales gue hay que contestar es aquélla que
se refiere a la importancia relativa de las nuevas naves y de los
instrumentos de transporte que llevan en lo gue toca a las utilidades
qgue obtienen los transportistas y para los efectos en el balance de pagos
de los paises latinoamericanos. ¥For ejemplo, desde el punto de vigta
ideal los efectos de costos y de ahorro del barco para contenedores y los
del contenedor serfian independientes, FPodria demostrarse que se ha
subestimado la importancia relativa del instrumento de transporte y los

/pafses .



palses latinpamericanos harfan bien en concentrarse en estos aspectos de
las nuevaS‘tecnologiaS-Q/. Al disponer de més informacidn sobre la
materia los pafses latinoamericancs también estarfan en mejor situacibn
en 1o que toca a la determinacifn o reglamentacidn de las tarifas de
transporte,

- Finalmente, puede que en algunos casos los gobiernos latincameri-
canos deseen estimular la creacidn de empresas naciomales o subregionales
de transporte combinado, no sélo promoviendo semirarios de capacitacifn u
orientacifn para eventuales empresarios sino también asegurando el méximo
de colaboracifn entre las autoridades de los organismos pdblicos perti-
nentes,

¢Debe circunscribirse la aplicacién de los instrumentos

jurfdicos a los movimientos de cargs unitarizada?

Se ha debatido tanto dentro como fuera de la regifn la conveniencia
de circunscribir la aplicacidn de las reglas uniformes para los documers
tos de transporte combinado, y de urma Corwvencifn sobre el transporte
internacional intermodal, & los movimientos de carga unitarizada, al
menos durante un perlodo transitoric. Los partidarios de este criterio
sostiernen gque América Latina no estd preparada para las opegraciones de
carga unitarizada en gran escala, y que dichos instrumentos jurfdicos
brindan la oportunidad de egtablecer reglas de tal naturaleza que, en
la prdctica, garantizardn que la introduccidn del sistema en la regidn
serd sflo de carfcter paulatiro. No hay necesidad de cambiar las reglas
referentes al grueso del comercio exterior de la regidn, gue continuard
dependiendo durante cierto tiempo de los documentos de transporte segmen-
tarios, hasta que se acumule experiencia con los instrumentos juridicos
elaborados para un tréfico mis restringido. Ademis, en el casc del
trédfico maritimo ya se han tomado en cuenta las necesidades de los pafses
en desarrolio en el proyecto de Convencién sobre un chdigo de conducta de
las conferencias marftimas, Por (ltimo, la carga fracciorada no se
prestard en general al transporte regido por documentos de transporte
internacional intermodal.

g/ Lo anterior tendrfa repercusiones para la actual prdctica que
‘aplican alguras empresas de transporte de llevar tan sb6lo sus
propios contenedores.

/AguBllos gue se
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Aguéllos que se oponen a circunscribir la aplicacién de los ins~-
trumentos Juridicos a ‘los movimientos de carga unitarizada sostienen
que salvo algunos documentos de empresas individuales, ninguno de los
documentos de transporte combinado introducidos en el extranjero,
como el conocimiento de embargue de tranmsporte combinado expedido por
la Federacifn intermacioral de las asopciaciones transportadoras y
asimilados (FIATA) o las Reglas uniformes para un documento de trens—
porte combirado de la Cémara de Comercio Internacional, se limitan a
cubrir dnicamente la carga unitarizada., Si los pafses latinoamerica-
nos tienen como cbjetivo oponerse al empleo de dichos documentos en la
regifn, insistiendo en la elaboracifn de otro documerto que sea més
compatible con los objetivos regionales, en ese caso este otro documento
deberfa incluir toda la carga general. En realidad, en América Latina

se utilizan documentos de transporte combinado para la carga no unita-
r'izadan

Como es natural, cabe suponer gue los instrumentos jurifdicos que
rijan los documentos de transporte combinado, elaborados con la parti-
cipacidn activa de los pafses latinoamericanos, serdn compatibles con
el interés genersl de la regifn. No cabe duda gue dada la carga que
abarcan, los usuarios gozardn de los beneficios que no disfrutan con el
uso de la documentaciéin de transporte segmentaria, FPor tanto, si bien
dichos instrumentos jurifdicos impondrdn ciertas condiciones sobre las
actividades de los empresarios de transporte combinado con respecto a
la carga general fraccionada, constituirdn a su vez mecanismos gque
facilitardn el movimiento de dicha carga. S5i 1la cobertura del instru-
mento juridico se limita a la carga unitarizada esto tendria el efecto
da otorgar a la carga unitarizada urna ventaja desproporcionada con
respecto a la carga no uniterizada, E1 instrumento de transporte ser-
virfa de mecanismo para conceder una preferencia indebida al emplec de
las cargas unitarias, que sobrepasarfa las ventajas econfmicas naturales
gue la unitarirzacidn podrfa ofrecer al movimiento de determinada carga.



