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CONVENIO DE TRAFICO FERROVIARIO MULTINACIONAL DE CARGA

Bajo el auspicio de la Asociacion Latinoamericana de Ferro-
carriles (ALAF) se firmb en octubre iltimo en Montevideo
un Convenio de Trifico Ferroviario Multinacional de Carga.
El convenio fue suscrito por las empresas ferroviarias de
Argentina, Bolivia, Brasil, Chile y Paraguay y ha quedado
abierto para la adhesibn posterior de Pert y Uruguay. La
aplicacibn del referido convenio tendrd un impacto muy
importante para el trafico ferroviario internacional al permi
tir el intercambio de vagones a través de tres o mas pafses.

La suscripcion del acuerdo entre las empresas ferroviarias
es la culminacion de los esfuerzos desplegados por la ALAF
para promover el transporte ferroviario internacional y
nacio como uno de los resultados del primer viaje trans-
continental de un convoy de cobre entre Antofagasta y Sao
Paulo, organizado conjuntamente por la ALAF yla CEPAL,
con la participacidon de los ferrocarriles de Chile, Argentina,
Bolivia y Brasil.

La red ferroviaria del Cono Sur del continente une
directamente los centros mis importantes de produccién y
consumo de cinco paises y con la puesta en servicio de un
transbordador en el Lago Titicaca y la construccion de la
unidén ferroviaria entre Argentina y Uruguay a través de la
coronacion de la represa de Salto Grande, se incorporari
también a Perti y Uruguay dentro del mencionado sistema
ferroviario internacional, lo que da al convenio una perspec-
tiva auspiciosa, permitiendo una mayor participacion de los
ferrocarriles en el proceso de integracibn economica del
continente.

Proximamente en Santiago de Chile se reuniran represen-
tantes de las empresas signatarias del nuevo convenio para
acordar el reglamento que permitira iniciar de inmediato las
operaciones de transporte internacional transcontinental.

LA CAMARA INTERNACIONAL DE COMERCIO SE OCUPA DE CIERTOS
OBSTACULOS QUE DIFICULTAN EL TRANSPORTE

Por considerarlo de interés para nuestros lectores, nos refe-
rimos aqui al informe sobre obsticulos no arancelarios al
transporte terrestre y fluvial' publicado por la Camara
Internacional de Comercio, con sede en Paris. Aunque en
general ese informe examina en cierta medida situaciones
caracteristicas de Europa, contiene numerosas observa-
ciones de alcance mundial, como se desprende de algunas
citas que se transcriben mds adelante. Se ocupa de la exten-
sa variedad de medidas que limitan la libertad de movi-
miento de vehiculos y, por consiguiente, de las mercancias
que transportan en el movimiento de carga internacional, lo
que incluye las disposiciones legislativas y administrativas y
sus diferentes interpretaciones.

El informe hace hincapié en el importante problema de
la falta de estandarizacidon de los pesos y dimensiones méxi-
mas de los vehiculos con y sin carga, que da lugar a que
los transportistas subutilicen los vehiculos en viajes inter-
nacionales —con la consecuente pérdida econdOmica— o
bien, a que infrinjan disposiciones nacionales en paises de
trinsito o de destino.

En lo que toca al importante papel que corresponde a
las autoridades aduaneras, y a su responsabilidad de faci-
litar el transporte internacional, el informe citado expresa
entre otras cosas lo siguiente:

“En la actualidad, el trabajo de las autoridades aduane-
ras es mucho mis que una simple funcion administrativa.

1C4mara Intemacional de Comercio, Report on Obstacles of a
Non-tariff Nature to Surface Transport (Doc. N© 360/25 Rev. 3), 8
de diciembre de 1975.

En efecto, mientras no se haya logrado la completa liber-
tad de circulacion tanto de mercancias como de personas,
serd preciso realizar ciertos tramites para los movimientos
entre paises y es fundamental que las autoridades aduane-
ras “faciliten” al méiximo tales trimites.

La Camara Internacional de Comercio siempre ha asig-
nado alta prelacion a estos problemas, los que han sido
abordados, en especial, por su Comisidn sobre trimites y
reglamentacion del comercio internacional. Es de sumo
interés para el transporte de superficie:

— mantener abiertas 24 horas del dia, ininterrumpida-
mente, las oficinas de aduana y toda la gama de depar-
tamentos conexos de las principales rutas internacio-
nales o de mucho trafico;

— eliminar la exigencia de cumplir con trimites aduaneros
analogos en las oficinas de aduanas situadas en el
mismo punto fronterizo. Para ello se necesitarfa, por
ejemplo, establecer oficinas nacionales conjuntas de ins-
peccidbn aduanera, o ampliar las existentes.”2

En muchos paises latinoamericanos las facilidades que
ofrece la aduana en las fronteras, puertos y aeropuertos
para hacer los tramites de rigor son limitadas, pese a que
el aumento de la entrada y salida de mercancias ha sido
espectacular y a que el transporte moderno exige que se
lo retrase lo menos posible en €l trayecto desde el punto
de partida hasta el destino. La creacion de oficinas adua-

2bid.




neras en el interior del pais puede ofrecer la solucion
adecuada y al respecto el informe de la Cdmara expresa
que:

“En todos los paises, las administraciones de aduanasy
organizaciones profesionales deberfan tomar medidas para
estudiar conjuntamente con los exportadores e importa-
dores la posible ventaja de realizar la inspecciéon aduanera
en puntos interiores.

“Salvo algunas excepciones, los usuarios se encuentran
razonablemente satisfechos de las facilidades que conce-
den las autoridades aduaneras en lo que toca al transito;
de otro lado, en parte tales ventajas se anulan debido a las
inspecciones sanitarias, fitosanitarias, de calidad y otras
que realizan diversas autoridades administrativas.

“En la practica, las mercancias que son objeto de tales
inspecciones se encuentran sometidas a verdaderas restric-
ciones y a veces incluso a prohibiciones en lo que toca a
la circulacién internacional.

“Como es natural, no se trata simplemente de exigir
que se eliminen por completo los procedimientos utiliza-
dos actualmente. Por ejemplo, en lo que toca a los anima-
les vivos, convendria elaborar un régimen basado en la
confianza reciproca de las autoridadés pertinentes de los
respectivos paises en materia de inspecciones veterinarias.
En lo que toca a los productos mas comunes (frutas y
hortalizas, bebidas, animales, carne, plantas...), cabe
observar que en la mayoria de los paises tales productos

s6lo pueden transportarse después que la dependencia
pertinente del pafs de salida los haya inspeccionado vy
haya entregado un certificado. Ademas, s¢ les somete a
una inspecciébn similar cuando atraviesan la frontera y a
veces (segun la naturaleza del embarque) nuevamente a su
llegada al pais de destino. Convendria facilitar el despacho
del transporte refrigerado de mercancias perecederas, dado
que tal transporte revista caracteristicas de ‘“‘urgente™.
“Hemos ‘llegado al punto en que hay-gque reemplazar
“Hemos llegado al punto en que hay que reemplazar
los reglamentos especificos por un conjunto de disposi-
ciones gencrales basadas en la aceptacion de los certifica-
dos de inspeccion emitidos por el pais de salida, siempre
que tales documentos provengan de la autoridad compe-
tente y reconocida como tal por los paises interesados.

“En el marco del comercio intracomunidades, para
lograr mayor fluidez de trafico es necesario armonizar lo
mas posible las normas y reglamentos en vigor en cada
pafs miembro. La inspeccidon fisica de las mercancias en
las fronteras es un obsticulo importante, particularmente
en vista del rapido avance de la tecnologia, y en especial
del progreso de los ferrocarriles con la aplicacion del
sistema de trenes-bloque, y el servicio Trans-Europe
Express Goods (TEEM), que perniiten transportar rapida-
mente las mercancias con arreglo a un procedimiento de
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“transito aduanero simplificado”.

3Ibid.

SIMPLIFICACION DE LOS DOCUMENTOS DE TRANSPORTE'

(Este extracto constituye un ejemplo de la labor alta-
mente fructifera que en el campo de la facilitacion del
transporte y del comercio puede desarrollar un comité
que trabaje activamente y del enorme ahorro en dinero
que esa facilitacion puede significar para los paises respec-
tivos.)

El Comité Sueco de Procedimientos Comerciales
(SWEPRO) sefiald que, si bien durante los ultimos afos se
han efectuado algunas mejoras en el aspecto material del
movimiento de mercancfas que son objeto de comercio
internacional, no se ha hecho nada, en cambio, en lo
tocante a la documentacion relativa al transporte, pese a
la introduccién del sistema de documentacion uniformada
de la c:PE. Los documentos de transporte, en particular
en las rutas marftimas, se expiden y se tramitan igual que
hace varios decenios. Las mercancias que legan por via
aérea o en buques portacontenedores rapidos se acumulan
en muelles y almacenes en espera de la documentacion.
Por otra parte, el costo de la documentacién aumenta
considerablemente, ya que tanto su volumen como los
trdmites y los costos de personal van en aumento.

Dentro del marco de sus trabajos sobre facilitacion de
los procedimientos comerciales, el Comité SWEPRO enta-
blé conversaciones con porteadores maritimos con miras a
mejorar los procedimientos relativos al conocimiento de
embarque. Como resultado se adoptaron varias recomen-
daciones, y, recientemente, algunos grupos de compaiiias
navieras decidieron poner a disposicion de los cargadores
suecos varios tipos diferentes de documentos, entre los
cuales pueden optar. Asi, pues, las recomendaciones que
se presentan en este informe se estan ya aplicando en gran
parte; tales recomendaciones se refieren a:

— la introduccién de una carte de porte maritimo no
negociable (Liner waybill)

— el uso de documentos con el dorso en blanco

— la expedicion de un solo original del conocimiento de
embarque

— el suministro de documentos de transporte por los carga-
dores.

a) Carta de porte maritimo no negociable (Liner Waybill)

La carta de porte maritimo es un documento por el cual
el operador de transporte declara al cargador o a su

11a presente versién contiene algunos aspectos extractados de
un informe transmitido por el Gobierno de Suecia al Comité de
Desarrollo del Comercio, de la Comisién Econdmica para Europa
(TRADE/WP.4/INF.31).

agente que ha recibido las mercancias para embarque. Se
trata de un documento no negociable y por lo tanto no es
necesario presentarlo en el puerto de destino para recibir
las mercancias. Sin esperar a que llegue ese documento, el
armador o su agente entregari las mercancias al destina-
tario indicado en la carta de porte maritimo, contra la
presentacidon de la notificacion del arribo de las mercan-
cias debidamente firmada por éste, o incluso mediante la
simple acreditacion de la identidad del destinatario. Se
trata de un procedimiento sencillo, particularmente acon-
sejable cuando el vendedor y el comprador mantienen
relaciones comerciales regulares. No basta expedir una
carta de porte maritimo ““a la orden”. Las condiciones y
modalidades del transporte son idénticas a las del conoci-
miento de embarque negociable.

El formato y la presentacion de la carta de porte mari-
timo corresponde al conocimiento de embarque normali-
zado de 1972 de la Cimara Naviera Internacional, que se
basa en el formulario modelo de la CEPE. Se prefiere
imprimir el texto en tinta verde sobre papel blanco, a fin de
distinguir la carta de porte maritimo del conocimiento de
embarque ordinario.

b} Conocimiento de embargue

Deberia facilitarse un conocimiento de embarque negocia-
ble, cuando asf lo deseen, a los cargadores que necesiten
un documento que acredite la propiedad de las mercan-
cias, por ejemplo, cuando se abre un crédito documenta-
rio. Es evidente que esta funcidon tradicional debe mante-
nerse para circunstancias especiales. En ese caso se prefie-
re imprimir el texto en tinta azul sobre papel blanco.

¢} Documentos con el dorso en blanco

El Comité SWEPRO recomienda que, en lugar de imprimir
todas las condiciones en el dorso de cada documento, se
deje éste en blanco. En una cliausula tipo, inserta en la
primera pagina del documento, se indicard que las modali-
dades y condiciones figuran en un documento separado.
Este procedimiento se seguird tanto para el conocimiento
de embarque como para la carta de porte maritimo.
Todas las condiciones especiales aplicables se facilitardn en
una hoja separada que se entregard a peticion del cliente.
(La Redaccidén de este Boletin preferiria que se adjuntara
la hoja al original del documento.)

d) Expedicion de un solo original del conocimiento de
embarque

El Comité SWEPRO recomienda que el conocimiento de
embarque negociable se expida en un solo original. Como
en tiempo de paz parece innecesario enviar varios ejempla-




res por separado, en circunstancias normales serd sufi-
ciente expedir un solo original del conocimiento de
embarque.

e) Reduccion del numero de copias del conocimiento de
embarque y de la guia de transporte maritimo

El Comité swEPRO recomienda que las aduanas, los orga-
nismos portuarios o de otro caricter, los porteadores, los
cargadores y los agentes de transporte estudien la posibili-
dad de reducir el elevado nimero de copias de los conoci-
mientos de embarque que se requieren actualmente. Cabe
suponer que algunas copias son de escasa o nula utilidad.

f} Conocimientos de embarque y cartas de porte mari-
timo para usos multiples

Se recomienda a los porteadores que incluyan en las
condiciones de transporte impresas por separado las cléu-
sulas relativas al transporte corriente, el transporte en
contenedores, el autotransbordo, el transporte combinado,
etc., a fin de que pueda utilizarse un solo tipo de conoci-
miento de embarque y un solo tipo de carta de porte

maritimo.

g} Impresion conjunta de los conocimientos de embarque
y de las cartas de porte maritimo

Con el fin de reducir el nimero de tipos de conocimien-
tos de embarque o de cartas de porte marftimo, se reco-
mienda a los armadores que se pongan de acuerdo para
disefiar documentos comunes. Las compaiifas navieras que
utilicen los mismos agentes o que trabajen en cooperacion
podrian imprimir conjuntamente sus documentos; esto
sera posible, aunque cada compaiifa imponga condiciones
diferentes, si se deja en blanco el dorso del documento.
En este Gltimo caso debe indicarse en el documento el
nombre del porteador a fin de incluir la necesaria refe-
rencia a las condiciones aplicables.

Gracias a la cooperacion de un grupo de armadores
suecos y de compafifas asociadas, algunas compafifas estin
poniendo en practica estas recomendaciones en el trans-
porte de carga entre Escandinavia y varios pafses, propor-
cionando la posibilidad de optar por procedimientos dis-
tintos a los utilizados hasta ahora.

ESTUDIO DE DATOS QUE FIGURAN EN DOCUMENTOS DE COMERCIO INTERNACIONAL

El gobierno de Checoslovaquia dio a conocer, por medio
de la Comision EconOmica para Europa, una interesante
publicacién! sobre los datos que suelen aparecer en docu-
mentos comerciales. Un andlisis de estos datos reveld
claramente que la estandarizacibn de los documentos, la
utilizacién de una matriz Gnica que crea documentos
alineados, y el uso de codigos en su transmisién, signi-
ficaria una economia en tiempo y dinero de gran magni-
tud. Como ejemplo ilustrativo, se mencionaba en dicho
examen que al analizar 28 de los principales documentos,
no menos de 20 datos se repetian mas de nueve veces,
mientras 44 datos aparecian menos de nueve pero mas de
dos veces. En total, los 28 documentos contenian 339
datos de los cuales 64 (casi un 199/0) se repetian mis de
dos veces. Los elementos que con mads frecuencia apare-
cian se enumeran aqui:

Numero de veces

Denominacion y direccion del importador 14
Denominacién y direccibn del exportador 17
Nfimero de la transaccion (Importador) 11
Niimero de la transaccién (Exportador) 10
Condiciones de entrega 10
Condiciones de pago 8
Numeracion de bultos 10
Tipo de mercaderia 9
Descripcion de la mercaderia 17

Precio por unidad 9
Cantidad de bultos 12
Valor 12
Fecha y lugar en que se confecciond el

documento 22
Marcas y niumeros 19
Denominacion y direccion del consignatario 19
Peso bruto : 15
Peso neto 10
Cantidad y tipo de embalaje 18
Volumen y dimensiones 14
Nombre del empleado del exportador

encargado del negocio 9
Nombre de la casa y firma del exportador 9

Cabe mencionar que este analisis sdlo abarca 28 docu-
mentos considerados principales, de los 81 examinados en
Checoslovaquia. Fue, indudablemente, un trabajo suma-
mepte Otil; ahora falta normalizar los documentos esencia-
les y eliminar los otros, ademds de codificar los datos para
facilitar la transmision, especialmente entre los interesados
en el comercio internacional, por medio de la tecnologfa
moderna de que se disponga.

1CEPE, TRADE/WP.4/GE.2/R.56 del 28 de abril de 1975.

INTERCAMBIO DE INFORMACIONES SOBRE CARGA AEREA INTERNACIONAL

La Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (1ATA)
trabaja activamente para que se introduzca cuanto antes un
sistema internacional para la difusién de informacion sobre
el movimiento de carga aérea y parece interesante citar
algunos datos publicados en un informe reciente!. Investi-
gaciones en cuanto a la manipulacidon de la carga revelaron
jue:

a) Un 509/o del costo de manipulacion en tierra puede
atribuirse al papeleo (proceso de informaciébn sobre la
carga) y a fines contables;

b) Algunas informaciones, como el niimero del conoci-
miento aéreo, se repiten en los documentos pertinentes
hasta 90 veces;

¢) No existen sistemas de informacion sobre carga mundial-
mente aplicados;

d) El transporte de un bulto en vuelos aéreos internacio-
nales demora en promedio seis dias de los cuales Gnica-
mente el 80/o permanece en vuelo.

Estos y otros hechos han dado lugar a las siguientes
conclusiones:

1) Es indispensable que se estandaricen los datos relativos al
transporte de carga aérea;

2) Es esencial que existan mensajes estandarizados que
permitan el intercambio automdtico de informacién
sobre la carga;

3) Es fundamental que se establezca un plan general que
indique la forma de proceder en cuanto ala tecnologia y
los costos del intercambio de informacién computadori-
zada sobre la carga.

TATA ya ha hecho algunos avances en este terreno y ha
dado a conocer su proyecto de investigacion de la automati-
zacion de carga (CART). En Francia se proyecta introducir
proximamente un sistema de computadoras para el trans
porte aéreo de carga denominado SOFIA, mientras que en
Inglaterra ya se emplea un sistema similar (LACES) en el
aeropuerto de Londres. En el Jap6n se establecié en 1973 1a
asociacibon japonesa de sistemas de informacién sobre carga
aérea (JACIS) para promover el perfeccionamiento de un
sistema parecido y se esti examinando la posibilidad de
instalar computadoras en dos aeropuertos de Tokyo. La
Repiiblica Federal de Alemania, Australia y los Estados
Unidos, entre otros, estan efectuando asimismo estudios
sobre esta materia.

LCEPE, IATA Cargo Automation Research Project (TRADE/
WP.4/GE.1/R.47).




LA RECEPCION DE BUQUES POR LAS AUTORIDADES EN LOS PUERTOS MARITIMOS

En muchos paises latinoamericanos subsiste la costumbre
de que los buques que desean entrar a puerto tienen que
esperar en el fondeadero hasta que suba a bordo la comitiva
oficial, compuesta por el capitin del puerto, representantes
de la aduana, funcionarios de los servicios sanitarios, de la
policia y de la agencia. Dicha comitiva se traslada en lancha
y permanece a bordo hasta que toda la documentacion haya
sido recibida conforme. El tiempo que se pierde en esperar
a la lancha y hasta que las autoridades han terminado su
tarea (incluida la obligada atencibn social) comprende un
minimo de una a dos horas. Después que la comitiva
abandona el buque, éste puede contiruar hasta el muelle a
fin de comenzar sus labores. Cormrientemente los estiba-
dores contratados para las operaciones de carga y descarga
han estado esperando mientras tanto en el muelle que el
buque atraque. Por lo tanto, no sdlo el buque pierde un
tiempo valioso; la empresa naviera ademds, tiene que
pagar las horas que la mano de obra y el equipo perma-
necen inactivos puesto que obligatoriamente se contratan
para la maiiana, la tarde o la noche, p.e. desde las 08:00,
14:00 6 20:00 horas.

Salta a la vista que el sistema mencionado resulta
anacronico cuando se lo compara con la recepcion y
despacho de un avidn. En la aviacion comercial, que solo
tiene medio siglo de existencia, las formalidades y la
documentacibn oficiales son mucho menos engorrosas y
demorosas que en el transporte marftimo. En los aero-
puertos modernos hay consenso en que es necesario man-
tener los aviones en vuelo el mayor tiempo posible, a fin
de alcanzar la utilizacion 6ptima de su capacidad, y todo
ha sido ideado para lograr esa meta. Inmediatamente
después del aterrizaje, los pasajeros y la carga abandonan
el avidn sin que la recepcibn por parte de las autoridades
implique demora alguna. Entre el aterrizaje y el despegue
transcurre frecuentemente menos de una hora, y en ese
mismo perfodo se efectiia el embarque de los pasajeros, se

llenan los estanques de combustible y se realizan las
operaciones de carga, etc.

La forma de recepciéon de los buques en muchos puer-
tos supone no sdlo un gasto para las empresas navieras,
sino también para las entidades oficiales respectivas. Las
autoridades, que suelen visitar diariamente varios barcos
en los fondeaderos, pierden muchisimo tiempo y este
trimite sblo se justificarfa en los puertos sin atracadero.
Ademds, cabe destacar que en el 990/o de los casos no
hay ningiin impedimento para que el buque atraque al
muelle y comience la descarga o carga de las mercancias,
o se efectiien ambas operaciones ya que por lo general
todos los documentos estin en regla y si hay discrepan-
cias, las autoridades pueden exigir que la agencia haga las
rectificaciones necesarias. En consecuencia, no es necesaria
la retencidn del buque mientras se realiza la visita oficial
antes de que éste atraque.

El buque puede perfectamente iniciar sus labores una
vez atracado y la recepcidn oficial se efectuarfa cuando
las autoridades tuvieran tiempo para subir a bordo. Entre-
tanto, no se permitirfa a ninguna persona de a bordo
abandonar el recinto portuario y tampoco el despacho de
carga hacia el interior. Logicamente se adoptarfan disposi-
ciones especiales cuando se tratase de carga vegetal, que
debe ser revisada antes de ser descargada. Si se compro-
baran graves irregularidades en la documentacién o la
transgresion de las normas portuarias, el buque podria ser
multado.

La cEPAL ha hecho presente a la Organizacion Consul-
tiva Marftima Intergubernamental (ocM1) las desventajas
de estas costumbres tan anticuadas y ha sugerido que ese
organismo consulte a los interesados sobre la posibilidad
de recomendar los cambios que el transporte maritimo
reclama hoy en dia.

CARGA UNITARIA

En el boletin bimestral editado por la Comisiébn para la
Carga Unitaria de la Repfiblica de Cuba, desde el afio
1973 se destacan las ventajas de la carga unitaria. Parte de
su contenido ha sido tomado de revistas extranjeras, tales
como: ‘““Mechanical Handling”, “DDR-Verkehr”, “Manu-
tencion y Almacenaje”, “Técnica e Industria” y otras
més, y parte procede de la experiencia de expertos cuba-
nos, todo profusamente ilustrado con fotografias, diagra-

mas y dibujos. La CEPAL ha recibido una limitada
cantidad de estos boletines, los cuales se despacharan a los
lectores que expresen el deseo de recibirlos. El contenido
es interesante para todos aquellos que trabajan en el
transporte internacional, en los puertos y almacenes, ya
que no solamente trata de las diferentes formas de unita-
rizar la carga y su manejo con ayuda de equipos mecani-
cos, sino relata asimismo, la experiencia que se ha
obtenido con varios productos en diferentes pafses.

Este boletin de difusion de la CEPAL, ademds de informar sobre las actividades e iniciativas nacTORITeEMtermacionzies-en lo que-se relaciona con la

facilitacién del comercio y el transporte, pretende despertar €1 interés y la voluntad de cooperar en tales materias con el fin de lograr un movimiento

mds dgil, econémico y seguro de personas y mercaderias. La Division de Transporte y Comunicaciones de la CEPAL, agradecerd los
comentarios y aportes de los lectores para que este boletin cumpla mejor esos propdsitos.
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