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1, Introduccidn

1. Hay gran interés en América lLatina por las posibilidades que ofrecen
¥y los problemas cue plantean para el transporﬁe y sus sistemas econémicos
en general las innovaciones tecnolégiéas, las inversiones econdmicas y las
presiones politicas que implica la expi-esién "revolucién de los contene-
dores", Los proponentes del uso de contenedores han aducido que las
naciones que hacen las inversiones necesarias para el uso eficiente de los
contenedores, pueden obtener muchos beneficios pero hay muchas confusiones
en lo que se refiere a cuales de estos "beneficios" cabe esperar que se
materialicen realmente dadas las condiciones sociales y econémicas de
América latina, Hace aumentar la preocupacidén de América latina la_suge-
rencia generalizada en el sentido de que urge hacér dos tipos de cambios
en el transporte y la distribucién., Primero, se estima que se estd adop-
tando rédpidamente el uso de contenedores como principal instrumento uni-~
versal de transporte, y que cualquier vacilacién en lo que tocg a hacer
planes e inversiones para la manipulacién de contenedores no an mhs
gue una postergacidén costosa de lo inevitable, Segundo, el transporte
en contenedores entre las principales potencias econdémicas del mundo
permite nuevas economias en el intercambio de bienes entre ellas ¥y
supone grandes cambios en la tecnologia empleada en el transporte inter-
nacional con lo cual los paises en desarrollo podrian encontrarse en
seria desventa ja para colocar sus bienes en el mercado internacional y
para contar con los medios de transporte mds eficientes si no adoptan
las medidas adecuadas para participar en esta "revolucién de los conte~
nedores',
2 £l volumen de tréfico internacional en contenedores se estd multi-
plicando y continuaré haciéndolo durante cierto tiempo. Barcos contene-
dores especiales unen a Lstados Unidos, Europa, el Lejano Oriente, Australia y
Puerto Rico. A fines de 1969 sé estimaba en alrededor de 1,5 millones
de toneladas de porte bruto la capacidad de los barcos en servicio que
habfan sido construidos especialmente para el transporte exclusive de
contenedores, y en 1,3 millones de toneladas de porte bruto la de los
barcos transformados a fin de habilitarlos para el transporte de conte=-
nedores. la capacidad de los nuevos barcos contenedores especializados
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mandados a construir en esa época alcanzaban un total de 2,5 millones de
toneladas de porte bruto, y la de los barcos transformados a 0.5 millones
de toneladas de porte bruto.l/ Habia en uso o estaban en construccibén
alrededor de 120 instalaciones portuarias y muelles especiales en diversas
partes del mundo. Gran nfinero de contenedores se transportaba por tierra
una gran distancia antes y después de ser transportados por barco, Sélo
en diciembre de 1969 se transportaron por ferrocarril mis de 43 00O conte-
nedores cargados desde tres puertos del Mar del Norte (Antwerp, Rotterdam
y Zeebruge) a Suiza e Italiaag/

3. Un estudio de diez de las mis importantes compafifas navieras de
América latina efectuado en 1965 reveld que poseian 2 O46 contenedores,
la mayoria de los cuales median 8 x 8 x 8' o menosoz/ 51 bien suele
afirmarse que la proporcién del comercio latinoamericano que puede
transportarse en contenedores es inferior a la cifra que le corresponde
del comercio mundial, se calcula que en 1975 podrian transportarse en
contenedores mis de tres millones de toneladas sbélo entre América Jatina
y Nueva York.&/

Lo Pese al trifico que atraen los contenedores por las condiciones de
relativa eficiencia que ofrecen los usuarios, las empresas de transporte
¥y los gobiernos de los paises econdmicamente avanzados estdn muy desilu~
sionados por las dificultades que han encontrado para ponerse de acuerdo
sobre la reglamentacién del manejo y el intercambio de contenedores en

el trdfico internacional, Los beneficios de algunas innovaciones e
inversiones han sido inferiores a lo previsto, en muchos casos por que el
éxito de su aplicacién dependia de otras reformas que no se han hecho.

5. Muchos paises, sobre todo europeos, consideran que el progreso

futuro en el uso de contenedores requiere un consenso internacional

1/ Estimaciones basadas en AS Shipping Consultants, Container ship
register, 1969-1970, Oslo, Noruega.

2/  V/TRANS/WP24/160, pdgina L, del 6 de julio de 1970 (distribuido
por la CEPE),

3/ Declaracién del sefior Tomds Sepilveda en el Primer Seminario Inter-
americano de Puertos (Cargas Unificadas), celebrado en Bogotd, del
25 al 30 de marzo de 1968.

L4/  Estimado por el New York Port Authority.
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sobre los aspectos mds importantes de este tipo de transporte, pero como
hay distintos intereses politicos.y econbémicos en juego en este transporte,
para lograr un consenso habrd que llegar a algunas soluciones de transac-
cién. A medida que ha ido avanzando la iniciativa propiciada por los
organismos internacionales con sede en Europa cuyo fin es establecer un
conjunto de resoluciones sobre los problemas técnicos, administrativos

Y Juridicos del transporte internacional en contenedores, se ha hecho
cada vez mis evidente para los representantes de los palses en desarrollo
que estos acuerdos podrian tener repercusiones econémicas importantes
para sus palses,

6. El Secretario Ljecutivo de la Comisién Lconémica para Europa (CEFE),
actuando en nombre del Subsecretario General para Asuntos Econémicos y
Sociales de las Naciones Unidas, convocé a una reunién intersecretarial
sobre la materia, en julio 1969, En dicha reunién se estimé que los
problemas relativos al transporte internacional de contenedores, etc.

Te A mediados de 1970, el Consejo Econémico y Social de las Naciones
Unidas decidié auspiciar conjuntamente con la Organizacién Mariiima
Consultiva Intergubernamental (OCMI) la Conferencia Naciones Unidas/OCMI
sobre el Transporte Internacional en Contenedores, que se celebrard en

el Palacio de las Naciones, en Ginebra desde el 13 de noviembre de 1972
¥ que tendréd una duracidn de cuatro o mis semanasoé/

5 Véase el documento de las Naciones Unidas E/4796 "Question of
convening a United Nations meeting on containerization; the
administrative, technical and legal problems in the field of
international container transport requiring attention at the
global level"; Resoluciones del Consejo Econémico y Social,
Documentos Oficiales, resumidos, 48° perfodo de sesiones,
Suplemento N° 1A (E/4832/Add.1); Resolucién 4,193 (vi) de la
Asamblea de la OCMI,

/8, Cada
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8. Cada tema del programa provisional fue examinado detenidamente por
uno o mds organismos internacionales de Europa, y los principales documentos
de trabajo, inclusc los proyectos de convenciones gue han de examinarse,
reflejan en general la evolucidn de las ideas respecto de estos temas en
el citado continente., Il programe provisional incluye los siguientes
temas:

a) Cuestiones aduaneras, incluso un proyecto de convencién aduva-
nera sobre contenedores (E/CONF.59/2).

b) Contrato de transporte combinado, inclusc el texto preliminar
de proyecto de convencién (TCM) (E/CONF.59/3).

c) Normas de seguridad, incluso un texto preliminar de proyecto
de convencién (E/CONF.59/4).

d) Normalizacién de dimensiones y pesos (E/CONF.59/5).

e) Inspeccién, comprobacién y certificacién (E/CONF.59/6).

£) Identificacién y marcas (BE/CONF.59/7).

g) Documentos (E/CONF.59/8),

h) Otras cuestiones relativas a la facilitacién de los t-émites
(B/CONF.59/9).
9. En América latina los estudios sobre los contenedores se han hecho
principalmente sobre una base modal o nacional. Bl Primer Seminario
Interamericano de Puertos, celebrado en Bogotd del 25 al 30 de merzo de
1968 y auspiciado por el Comité Técnico Permanente de Puertos de la
Organizacién de los Estados Americanos (OFEA), examind los nuevos métodos
de unificacidén de la carga y el transporte intermodal, haciendo especial
hincapié en la manipulacién de contenedores y bandejas en los puertos.
Ia Tercera Conferencia Portuaria Interamericana, celebrada en Vifia del
Mar del 15 al 23 de noviembre de 1968, y auspiciada asimismo por el
Comité Técnico Permanente de Puertos, examiné un proyecto de Convenio
Interamericano para Facilitar el Transporte Internacional de Carga
"Unitizada", y aprobd una resolucién solicitando a los gobiernos miembros
de la GZA que examinaran este asunto. Ia resolucién respectiva, que
indica los principios bdsicos que han de incorporarse al Convenio figura
en el Anexo 1., la Séptima Reunidn del Comité Técnico Permanente de
Puertos de la (B4, realizada en Bogotd del 14 al 19 de septiembre de 1970,

/preparé un
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prepard un nuevo anteproyecto del Convenio Interamericano mencionado que
serd sometido a consideracidn de los gobiernos miembros de la CEA. EL
tréfico de contenedores fue uno de los principales temas examinados en la
reunién de los Grupos Zonales de la Asociacién Latinoamericana de Ferro-
carriles (ALAF) realizada en Salta, Argentina, del 28 al 30 de abril de
1971, La ALAF y la Comisién Panamericana de Normas Técnicas (COPANT) han
estudiado el problemsa de las normas aplicables a los contenedores, y reco-
mendado que se adopten las normas de la Organizacién Internacional de
Normalizacién (ISO) hasta que se convengan otras. lLas Direcciones de
Aduanas de los diferentes palises han estudiado el problema y elaborado
proyectos de ley. &L Brazil promulgd en 1965 una ley que regulaba el

uso de contenedores y que ordenaba a las entidades administrativas ela-
borar reglas concretas y un program de accién.é/ Lkl gobierno de la
Argentina ha establecido un conjunto detallado de normas que utilizan

los funcionarios aduaneros para supervisar el uso de contenedores en el
tréfico internacional,Z/ Venezuela ha establecido una comisién permanente
de aito nivel para estudiar los problemas y las posibilidades gue ofrecen
los contenedores.

10, ILas delegaciones de América Latina y de otros palses en desarrollo
en la Comisién del Transporte Maritime de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comerfio y Desarrollo (UNCTAD), han expresado el deseo de
que se examinen detenidamente las repercusiones econémicas de la unifi-
cacidén de la carga, especialmente para los paises en desarrcllo, en el
tercer periodo de sesiones de la UNCTAD que se realizard en Santiago

de Chile a comienzos de 1972.§/

&/ Ley N° 4.907 de diciembre de 1965, sobre el uso de "containers',

1/ Ley N°® 17.347 del 18 de julio de 1967, Decreto N° 925/680 del 23 de
febrero de 1968; Resolucién N° 6552/70 del 20 de agosto de 1970 de
la idministracién Nacional de Aduanas.

<74 "Unitizacidn de la carga en los palses en desarrollo', Declaracién
preliminar presentada por Argentina, Brasil, Colombia, Costa de
Farfil, Chad, Chile, Etiopla, Filipinas, Gabén, Ghana, India,
Indonesia, Irdn, Iraq, Madagascar, México, Nigeria, Paquistdn,
hepiblica Arabe Unida, Panamf, Repiblica de Corea, Senegal,
Thaiéénd%a, Uganda, Venezuela. (Doc. TD/B/C.L/L.82, 29 de marzo
de 1971. )

/Asimismo desean
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Asimismo desean que el Consejo Lcondmico y Social autorice un estudio sobre
las consecuencias econdmicas de la Convensidn TCM propuesta, que se termi=-
nard antes de la Conferencia Naciones Unidas/OCMI sobre el Transporte
Internacional en contenedores.g/

1l. En la actualidad se estdn haciendo circular el anteproyecto de las
convenciones, y los primeros borradores de las propuestas y recomendaciones
mencionadas en el pirrafo 8 entre los Gobiernos y las comisiones regionales
de las Naciones Unidas. las opiniones de los Gobiernos sobre las cuestiones
relacionadas con el proyecto de Convencidén TCM que a su juicio deben ser
esclarecidas deben ser presentadas antes del 30 de junio de 1971. El plazo
para estudiar los otros documentos y comentarlos vence en septiembre de
1971.

12, Este es el primer memorandum sobre esos documentos preparados por el
Programa de Transportes de la Comisién Econémica para América Latina
(CEPAL), El Programa mencionado desea facilitar el didlogo entre las
personas que en América latina se interesan por los problemas administra-
tivos, técnicos y juridicos relacionados con el transporte inteimacional

en contenedores, y en especial 1los en relacidén con las repercusiones
econdémicas de las convenciones, propuestas y recomendaciones que se hacen
circular. Se invita a los interesados a formilar comentarios que se harédn
circular, conjuntamente con otras informaciones importantes, en nuevos
memorandos. En esta forma estos memorandos pueden servir como orientacién
para los gobiernos latincamericanos, al indicar algunas de las interro~
gantes que cabe formularse en relacién con la ¥Wrevolucidén de los conte-
nedores" y sus repercusiones econémicas en América latina,

13. Zs importante relacionar los documentos para la Conferencia Naciones
Unidas/OCMI sobre el Transporte Internacional en Contenedores, con el

contexto de las condiciones generales de la infraestructura del transporte,

9/ Kepercusiones econdémicas del proyecto de convencién sobre el trans-
porte internacional combinedo de mercancias; proyecto de resolucidn
presentada por Argentina, Brasil, Colombia, Costa de Marfil, Chile,
Etiopfa, Filipinas, Gabdén, Ghana, India, Indonesia, Iran, Iraq,
Madagascar, México, Nigeria, Panamf, Paquistdn, Repiblica Arabe
Unida, Kepiblica de Corea, Senegal, Thailandia, Uganda, Venezuecla.
(Docs TD/B/Culs/L.Th, 2k de marzo de 1971.)

/el medio
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el medio social y politico, la escasez de capital, la tradicional depen-—
dencia econbmica y tecnoldgica, y los objetivos del desarrollo de la

regién y de las naciones de América Latina. Ls posible que el transporte

en contenedores tenga facetas que son importantes para América latina y

que no estén siendo consideradas adecuadamente en los documentos de

traba jo de la Conferencia Naciones Unidas/OCMI. Los organizadores de la
Conferencia han solicitado que se les dé a conocer cuanto antes cualquier
observacidn al respecto,

14s Un problema particularmente dificil que presenta para América Latina

la tecnsiogia de los contenedores consiste en que muchos paises han hecho
recientemente grandes inversiones en sus servicios portuarios y de trans—
porte, e introducido muchas reformas en la administracidn de esos servi-

cios, sin tener debidamente en cuenta en muchos casos los problemas de
organizacidn, aranceles y operacionales que planteard el trdfico inter-
nacional en contenedores. :esulta irénico que en muchos de esos programas

de modernizacidn se hayan aplicado normas europeas, precisamente en el

momeritc en que los palses que idearon esas normas tienen dificuitad en
adaptarse al voluminoso movimiento de contenedores. Tanto la tecnologia

del transporte como las normes de transporte "eficiente" estdn camblando
rdpidamente y los paises en desarrollo sélo pueden esperar una ayuda

limitada de la transferencia de "los conocimientos corrientes” sobre el
transporte. Sobre todo en materia de cdntenedores son muy escasos 1os
conocimientos especializados basados en investigaciones empiricas
minuciosas.lg/

15. 4 continuacidén se formulan algunas observaciones e interrogantes del
Progréma de'Transporte de 1z CEPAL con relacién al documento E/CONF,59/2, refe~
rido en el pdrrafo 8 anterior. L1 Programa se propone elaboiar posteriormente
en otros documeritos un andlisis y observaciones sobre otros problemas y aspec—
tos que formardn parte del temario de la Conferencia Naciones Unidas/OCMI sobre

el transporte internacional en contenedores.

10/ Ya se aprecia una leccidén aprendida de la "revolucién de los conte-
nedores”: en lugar de planes de modernizacidén que remplazan una
estructura inflexible con otra, los paises en desarrollo necesitan
organizar sistemas de transporte adaptables a la sucesiva innovacidn
y alteracidén de las estructuras para aprovechar nuevos inventos
tecnoldgicos e incorporar nuevas definiciones de las necesidades
sociales.

/2. Proyecto
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2. Proyecto revisado de Convencidn Aduaners sobre
Contenedores (E/CONF.59/2)

16. Anteriormente se tomaron medidas para resolver los problemas adua-
neros europeos mediante convenciones internacionales encaminadas a faci-
litar el transporte en contenedores. Pese a que esas convenciones estén
ablertas a todcs los Estados Miembros de las Naciones Unidas, se prepa-~
raron con el objeto principal de facilitar el comercio internacional de
los paises europeos. Cuba, Jamaica y Trinidad-Tabago son los nicos
paises latinoamericanos signatarios de la "Convencién Aduanera sobre
Contenedores" de 1956, y Cuba es la tnica nacién latincamericana sigha-
taria de la Couvencidn europea sobre el régimen aduanero de los pallets
utilizados en los transportes internacionales de 1960. Como se verd mis
adelante, es importante destacar que en ambos casos Cuba hizo reparos

a la cliusula sobre arbitraje de la Convencidn.

17. Uingln pais latinocamericano estf participando en la Convencién
Aduanera relativa al sistema del carnet TIR para el transporte inter-

nacioral de mercaderfas, de 1959 (Convencidn TIR).;&/

En Europa, bajo
la responsabilidad financiera de la Unidn Internacional de Transportes
por Carretera, dicha Convencidn ha sido el principal instrumento para
facilitar el transporte internacional de mercaderifas por carretera,
incluso en contenedores. Ilas garantfas respaldadas por la autoridad de
la Unibn Internacional de Transporte por Carretera se han hecho exten~
sivas al transporte combinado de contenedores en parte de la ruta. Se
estd prestando ahora alguna atencidn a posibles conflictos entre la
Convencidn TIR y la Convencidn Aduanera sobre Contenedores propuesta.
Ia primera puede verse reemplazada por la propuesta Convencidn Aduanera
para Facilitar el Transporte Internacional de Mercaderias; se estd
tratando de conciliar esta @ltima con la Convencién Aduanera sobre

Contenedores.

11/ 1la sigla TIR se refiere a transport international routier. Esta y

otras convenciones europeas y latinoamericanas que afectan al
trdfico internacional por carretera se describen en CEPAL, Problemas
del transnorte internacional por carreteras, E/CN.12/786, 1k de
agosto de 1967.

/18, En
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18. En el programa provisional de Ja Conferencia Naciones Unidas/OCII
sobre el Transporte Internacional en Contenedores se halla el Proyecto
Revisade de Convencién Aduanera sobre Contenedores (E/CONF.59/2). E1
Comité de Transportes Interiores de la Comisién Econbmica para Europa
prepard este proyecto de Convencién en consulta con los goblernos y las
organizaciones internacionales. EIl proyecto incluye sugerencias de modi-
ficaciones hechas por el Grupo de Relatores sobre Cuestiones Aduaneras
relativas a los Contenedores en sus reuniones de trabajo de abril,

Junio, septiembre y diciembre de 1970. Los relatores fueron designados
por Austria, la Repiblica Federal de Alemania, Francia, Hungrfa, Japén,
los Paises Bajos, Polonia, Espafia, Suecia, Suiza, el Reino Unido, los
Estados Unidos de América y Yugoslavia. No estuvieron representadas
naciones ni organizaciones latinoamericanas.lg/
19. Los pafses europeos tienen formalidades aduaneras bastantes libe-
rales para los contenedores, aunque sus précticas nc son uniformes.

En Francia los contenedores masan por la aduana en los recintos de los
importadores, pero en el Reino Unido normalmente lo hacen en 1los puertos,

o en puntos interiores, en los recintos piblicos de la aduana. In general,
los pafses latincamericanos tienen criterios mfs rfgidos. Ia Argentina

ha liberalizado su reglamentacién, y los contenedores extranjeros pueden
viajar precintos hasta lugares de destino aprcbados con este objeto por
funcionarios aduaneros, y pueden permanecer en el pafs durante 180 dias.
En el Paraguay, los contenedores se abren en la aduana de Asuncidn y
pueden permanccer 75 dfas en el pafs. En Venezuela, los contensdores

se consideran parte del barco y deben abrirse en el recinto aduanero

del puerto de llegada. En Nicaragua y Chile, el contenedor puede viajar
acompafiado por un funcionario aduanero hasta el lugar de destino, con
cargo al importador.

20. El1 Proyecta Revisado de Convencidn Aduanera sobre Contenedores

trata diversos asuntosc polémicos. Por esto, el Gobierno de Dinamarca

12/ la Oficina de Asuntos Tcondmicos y Sociales en Beirut, en repre-
sentacién de un grupo de pafses en desarrollo, envié algunos
comentarios. W/TRANS/WP30/291 del 18 de junio de 1970, (distri-
buido por la CEPE).

[y el



E/Cineg12/912
P4g. 10

y el Consejo de Cooperacién Aduanera sugirieron que se dispusiera que

las Partes Contratantes podrfan aceptar sélo parte de la Convencién (por
ejemplo, el capitulo III y los anexos 4 y 5, que tratan de la aprobacidén
de los contenedores para transporte bajc precinto aduanero). Sin embargo,
la mayoria de los relatores consideraron gque la Convencién deberia cons-
tituir un todo inseparable.

21. la preocupacidn primordial por el comercio europeo se hace evidente
en las referencias a la Comisién Hconémica para Europa (CEFE) en el

anexo 7, referencias que fueron colocadas entre paréntesis por la secre-
taria de esa Comisién, y en las deliberaciones de los relatores acerca

de los palses que podrian ser Partes Contratantes, Ia "Convencidén
Aduenera sobre Contenedores" de 1956 establece que pueden ser Partes
Contratantes los Estados Miembros de la Comisidén Econdémica para Luropa

y los paises admitidos por la Comisién con cardcter consultivo de confor-
midad con sus atribuciones. Los paises que, segin el pdrrafo 11 de las
atribuciones de la Comisidn, puedan participar en algunas actividades

de la Comisién Econdémica para Europa, pueden convertirse en Traries
Contratantes de esta Convencién suscribiéndola luego de que entie en
vigor. Polonia, con el apoyo de Hungria y Yugoslavia, propuso que se
diese cardcter mds universal al nuevo texto: "Todo pals de la regidn
europea puede llegar a ser Parte Contratante de esta Conveancidén. ILos
paises no europeos que participen en los trabajos de la Comisidn
Lcondmica para Europa, de conformidad con las atribuciones de la Comisién,
también puede llegar a ser Partes Contratantes de esta Convencién."lz/
Como esto tiene relacidén con las disposiciones finales (capitulo VI),

se decidid no incluir propuestas en este sentido en el Proyecto Revisado
de Convencidén Aduanera sobre Contenedores, y dejar este punto para deci-
sién posterior.

22. Podria pensarse que si los paises latinoamericanos tienen el
derecho de aceptar o no aceptar la Convencidén en los términos acordados

en Buropa, no tienen motivos para oponerse a que esta Convencidn se

13/  W/TRANS/WP30/300, pdrrafo 44 a L8, 21 de septiembre de 1970 (distri-
buido por la CEPE). Traduccién no oficial.

/apruebe en
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apruebe en Europa, Sin embargo, si los palses latinocamericanos desean la
inscripeidn de contenedores internacionales en sus propios paises, o que
los contenedores construidos por ellos se vendan en el exterior, pueden
encontrarse con que las diferentes restricciones a los contenedores
"extranjeros" que aplican los distintos paises dificultan el logro de
estos objetiveos. Si la nacidn A impone mis limitaciones a los contene-
dores extranjeros que la nacién B, los empresarios tal vez prefieran
comprar o inscribir los contenedores en la nacidén A, para que tengan la
calidad de nacionales de ese pais, No estd clara la importancia que podria
tener este fendmeno, ni si sus repercusiones pudieran ser favorables para
los palses latinoamericanos. |

23. Asimismo, las diferentes restricciones impuestas a los contenedores
"extranjeros" por los distintos paises pueden afectar a la ubicacidn de
las actividades de cardcter econémico, como los industriales, asi como a
la inversi6n en ellas, También pueden dificultar la integracidén econé-
mica regional, cuando limitan el envio de materias primas o de partes

de una nacidén a otra para elaborarlas o utilizarlas aprovechan’  las eco—
nomias de escala. .

24, Aparte lo anterior, el principal interés de los paises latino~
americanos por el PFroyecto Revisado de Convencién Aduanera sobre Conte-
nedores serd determinar la conveniencia de adoptar las normas que ésta
fije para el tratamiento de los contenedores que no son "nacionales®.

llacionalidad del contenedor

25. Ll Proyecto de Convencién supone que los contenedores tienen
nacionalidad, pero no establece criterios para determinarla. Ia redaccién
del Proyecto en relacién con este tema no parece clara (articulo 3,
pérrafo 2), la Asociacién Internacional del Transporte ALéreo ha suge-
rido modificar asi el pirrafo pertinente:

"Cada Parte Contratante se reserva el derecho a no conceder la
admisién temporal a los contenedores que hayan sido objeto de
compra, de arriendo con opcidén de compra o de otra forma efec—
tiva de adguirir posesidén por una persona residente o estable~
cida en su territorio, si no se han pagado los derechos y gravd-
menes de importacién a que esos contenedores esten sujetos en su
primera importacién."lsy/

14/  VW/TRANS/WP30/291 del 18 de junio de 1970 (distruido por la CEPA).
Traduccién no oficial.
/26. Hay
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26. Hay dudas, sin embargo, de que sea posible introducir, a escala
internacional un sistema para definir la situacidén de los contenedores
en cuanto a derechos aduaneros e impuestos. Podria determinarse la
Ynacionalidad" considerando el pals en que se produjo el contenedor, o
donde esté establecido su propietario (o la persona que controlé el uso
del contenedor), o donde el contenedor esté registrado. Hay una gran
veriedad de normas relativas a derechos o impuestos entre las Partes
Contratantes potenciales. En algunos palses, los contenedores arrendados
estén sometidos a una tributacién parcial, Si se impusiera uno o més
criterios para definir la nacionalidad, las partes interesadas podrian
evadir su aplicacién correcta, incluso el pago de derechos e impuestos
en el verdadero pais de origen del contenedor.lé/

27. la formacidn de pools de contenedores puede complicar este asunto,
haciendo posiblemente cue la "nacionalidad" resulte ain mis dificil de
determinar,

Admicsidén temporal de contenedores extranijeros

28, &l sistema liberal dispuesto en el articulo 6 del proyecic, segin
el cual se facilitan los procedimientos para la admisién temporal de
contenedores extranjeros, constituye un objetivo principal de la Conven-
cidn revisada. &Ln ello se hace hincapié en la declaracidn de intenciones
dispuesta en el Protocolo de Firma. Sin embargo, se estimd necesario
agregar las cldusulas de escape en el articulo 8, que para algunos rela-
tores representa una anulacidn necesaria pero lamentable del progreso

que esperaban alcanzar a2 este respecto.

2%. 5in duda, una de las disposiciones mis controvertidas serd para los
latinocamericanos la cue limite el derecho de los paises a restringuir la
cantidad de desplazamientos de los contenedores extranjeros en el trédfico
interno (Anexo 3). Los relatores europeos, salvo los representantes de
Lspefla y Austria, eran partidarios de la limitacidén siempre que se indi-
case que la disposicidén no afectaba la reglamentacidén nacional sobre
vehiculos tractores o portadores de los contenedores (Articulo 9). En
efecto, la Convencidén hace obligatorio para las Partes Contratantes

—— e e

15/  W/TRANS/WP30/300, pirrafos 90 a 102, 21 de septiembre de 1970
(distribuido por la CEPE).

/permitir por
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permitir por lo menos un desplazamiento en el tréfico interno. Espafia y
la Oficina de Asuntos Lconbmicos y Socizles de las Naciones Unidas en
Beirut son partidarias de permitir a los paises que prohiban el uso de
contenedores extranjeros en cualquier triafico interno, en tanto que los
Estados Unidos son partidarios del uso ilimitado de los contenedores en
el trdfico interno,

30,  Algunos paises de América latina encontrardn que la limitacidn del

plazo para la admisidén temporal - tres meses, prorrogables (Articulo 4)
nuede ser mds amplia que sus propias reglamentaciones naciomales. En
este caso, tal vez corresponda que los palses de América ILatina recon-
sideren sus propias restricciones al respecto. Ia Oficina de Asuntos
liconémicos y Sociales de las Naciones Unidas en Beirut describe una situa-
cién parecida a la de muchos paises de América Ilatina, diciendo que,
aunque hay un trdfico comercial muy activo que atraviesa varios paises
desde la costa del llediterrdneo hasta el Golfo Pérsico, el uso de conte-~
nedores estd alin en sus comienzos en los paises a los que presta servi-
cios la Oficina, y que parece estar limitado en esta parte del iwando
por el hecho de que no hay suficiente tréfico de vuelta de la regidén
que justifigue el uso difundido de los contenedores. Los 300 contene-
dores que llegan a Beirut anualmente permanecen vacios durante meses,
en ocasiones, antes de volver a llenarse y reexportarse hacia Huropa y
los Estados Unidos.lé/ Es posible que los paises de América latina

necesiten mfs tiempo para llenar grandes contenedores con mercancias

de varios expedidores., También hay proposiciones de que se envién
plezas de autcméviles de paises fuera de la regién a paises latino-
americanos en contenedores extranjeros, y que se ponga a éstos en las
lineas de montaje de estos Qltimos paises. Seria imposible hacerlo
con las restricciones temporales vigentes en algunos paises
latinoamericanos.

Condiciones para aprobar contenedores para transporte bajo precinto
de aduzna

31l. las principales preocupaciones tratadas en la Convencién con
respecto a la inspeccién aduanera del contenedor y su contenido son que

16/ W/TRANS/WP30/291, pigina 2 del 18 de junio de 1970 (distribuido
por la CEPL).

/el contenedor
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el contenedor sea ficil de precintar y que ni el contenido ni los acceso-
rios del contenedor puedan ser removidos sin que queden huellas evidentes
de cue han sido objeto de alteraciones ilicitas.l

32. Il Proyecto de Convencién dispone que "las Partes Contratantes
evitardn retrasar el transporte cuando las deficiencias comprobadas sean
de importancia secundaria y no entrafien riesgo alguna de contrabando”
(trticulo 12, pdrrafo 4). No se establecen normas respecto del descu—
brimiento de deficiencias de mayor importancia ni de seflales de altera-
ciones ilicitas del contenedor o su contenido. Puede resultar Gtil
solicitar que se intente separar la carga del contenedor y permitir que
éste circule ¢ antes posible en los casos en que sea necesario incautar
carga a causa de aparente rateria, documentacidn incorrecta y otra razdn.
Enmiendas

33, El Proyecto de Convencidn tiene una estructura sumamente compleja,
con un texto principal, anexos y apéndices. Ia cantidad de referencias
cruzadas pusde parecer asombrosa a quien lea la Conveincién por primera
vez. Ia razdn de esta complejidad es permitir distintos procedimientos
de enmienda en el caso de diferentes articulos, nisto se justifica porque
da flexibilidad al documento, lo que le permite mantenerse al tanto del
avance tecnoldgico en materia de contenedores.

34. Hay tres procedimientos diferentes para enmendar las tres partes
de la Convencidn. Respecto de los cambios propuestos para el texto
principal se concede a los gobiernos un plazo amplio (seis meses o mds)
pera decidir si aceptan lo propuesto. Respecto de los cambios a los
Anexos 1 a 5y 7 de la Convencién, las proposiciones pueden encauzarse
por conducto de un "Comité Administrativo", con representantes de todas
las Partes Contratantes. Cada gobierno tiene tres meses para objetar

toda enmienda aprobade por el Comité Administrativo, Algunos paises

17/ W.E. Astle ha dado la nota pesimista: cualquier ladrén que crea
que hay poco riesgo de ser descubierto puede arrancar simplemente
los precintos y abrir las puertas, pero hay otros métodos sencillos
de abrir un precinto y remplazarlo sin que la alteracién sea evi-
dente., Ademds, en algunos casos se consiguen ficilmente juegos
de precintos, si se estd realmente decidido a hacerlo., W.E. Astle,
"gn hppreciation of Conteinerised-Cargo Claims", Fairplay International
Shipping Journal (4 de marzo de 1971), péginas 17, 19.

/latinoamericanos pueden
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latinoamericanos pueden no concordar con la suposicién de que en el caso
de articulos como el que trata del uso de contenedores extran jeros para
el trdfico interno, la "intervencién parlamentaria no seria necesaria en
la meyoria de los casos”.l§/ ftespecto de los cambios al Anexo 6, llamado
"Notas explicativas'", cinco Partes Contratantes por lo menos deberdn
objetar las ermiendas aprobadas por el Comité Administrativo dentro del
plazo de tres meses para impedir la aprobacién de la enmienda. Se
pretende que las notas explicativas sean meras interpretaciones, no modi-
ficaciones de las disposiciones de la Convencién. Sin embargo, no hay
una definicién clara de lo que puede o no incluirse en estas notas y
puede haber opiniones divergentes respecto de los limites de las "condi=-
ciones técnicas" que aqui pueden incluirse., Cabe hacer notar que hubo
una proposicién de que los procedimientos para que las enmiendas entren
en vigor para todas las Partes Contratantes, aunque algunas se opongan,
se ariique a otros anexos distintos del que contiene las notas explica-
tivas. Los relatores rechazaron esta proposicién.lg/

35 Debe darse especial importancia a la cuestién planteada en el
documento de la Conferencia respecto de si el procedimiento usado para
redactar las Notas Explicativas en el Proyecto de Convencién y que tuvo
buenos resultados a nivel regional europeo se presta a una aplicacidn
mundial (E/CONF,.59/2, pdrrafo 46), Por cierto, si esta actividad se
centra en Zuropa, los paises europeos tendrian una fuerte ventaja para
enviar sus expertos mis competentes a las reuniones del Comité
Administrativo.

El manifiesto de los contenedores y el precinto aduanero
36, In proyectos anteriores de textos revisados de la Convencién

Aduanera sobre Contenedores, filguraban disposiciones acerca de
la certificacidén del contenido y la publicacidén de un manifiesto
sobre contenedores. Ll propésito consistia en contar con un

menifiesto de contenedores uniforme que se prestase tanto para fines

18/ E/CONF.59/2, pdrrafo 31.

19/  W/TRANS/WP30/300, p&rrafo 52 del 21 de septiembre de 1970 (distri-
buido por la CEFE),

/comerciales como
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comerciales como aduaneros. Se decididé mis tarde que este tema no cabria
en una convencidén que se ocupa principalmente del contenedor mismo, méds
bien que de su contenido, y que se estaba realizando estudios y experi-
mentos internacionales que podrian considerarse por separado y cuando

se hubieran reunido mds antecedentes, Una minoria de los relatores
apoyé la idea de mentener esas disposiciones, argumentando que era arti-
ficial la distincién entre problemas relativos al movimiento de los
contenedores y los relativos a las mercaderias que transportan.gg/

37. EIn su forma actual, el proyecto de Convencién sefiala requisitos
relativos a la condicién fisica del contenedor antes de que se pueda
otorgar un precinto aduanero. En cuanto a las circunstancias en virtud
de las cuales deben otorgarse dichos precintos, la Convencién sefiala
"cualguier sistema de transporte internacional en que se exija dicho
precinto" (BE/CONF.59/2, pdrrafo 3 del articulo 12). En la prictica,
esta disposicidén parece dejar a la legislacidén nacional la tarea de

definir las ocasiones en que se exigird este requisito.

20/ W/TRANS/WP30/291, pdginas 10-14, del 18 de junio de 1970 (distribuido
por la CEFE).

/Anexo I
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Anexo I
L4 TuRCLilA COrInFENCIA PORTUALIA IhThiuidliICAA

kesolucién IV
CORVLa 10 IHLTRALLGICANO Panh FACIIITAR &L THALSPOTS
INT.CHACTONAL Dis CARGA M"UNLIITIZADAD

La Tercera Conferencia Portuaria Intersiericana,
CONSIDERANDO:

zl constente aumento del movimiento de carza '"unitizeda" en el
comercio internacionzl, entendiendo por tal acuella cve se transporie en
contenedores y paletes;

4l inne_ cble beneficio cue los modernos sisterzas de Munitizacién®
de carge ajortaen a la economia y se uridad del comercio;

Ia necesidad de cue los listados miembros estevlegzcan normes o regla-
mentos coordinados, & fin de reducir les demoras cue sufre le carga 'uni-
tizada' por el cecmblo de un riedio de transporte a otro y disminuir asi los
costos de distribucién; y

Ia conveniencia de cue con este propbsito los lLstados ileiwros sus-
criben un convenio destinedo & fecilitar dicho tréficoy

RESUZLVA:

Soliciter a los jobiernos de los .istados umlembros cve consideren
la convenienciz de estudiar un convenio destinado o faciliter el trens—
porte de la carge Munitizade! cue contemple los si-ulentes principios
Dédsicos:

a. Ia oblijecidn de coleborar en le prencracidn 7 cdopeibn de

documentos » procediidentos lezales unifories en relocibn

con el tréfico internecional de contenedores ; paletes, inclu—~
vendo provicencias nara el uso de conoclilentos de embarcue
con transtordo (throush bills of ladin:i);

b, 41 compromiso de metriculer en el wstado de oriien ¥ en la
forma nrescrite por las respectivas leyes todo contenedor
cue sea admitide en el tréfico internacional;

¢c. =l compromiso de exdmir de derechos aduaneros a los conte-
nedores ; paletes cue in;resen a los palses auericanos,
siempre cue no peranezcan en ellos mds del tieupo permitido
por la respectiva le;islacién;

Jde wl
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d. Il compromiso de cue los controles gubernanentcles ejercidos por

€,

f.

la Aduans, la banidaed y obros orjaiismes no demoren el trans-—
porte directo de la car.e Munitizada' desde el punto de ingreso
al pals hasta los centros de distrivucidn o hesta el luar de
destino, Asimismo, que no se demcre el tridfico internacional,
con cargd o sin ella, por su territorio;

Ia owli acidn de pemnitir cue los contenederes y paletes, una
ves libredos de su carla, rejresen con carsa de erportacidn
por la rute ngs directea al nunto de salida del pals, para
corpletar su noriel movimiento en el intercaiio internacional;

)l compromiso de los wstados wiembros de trabejsr aunadenente
pere seleccloner entre los tipos o modelos norimlizados de los
contenedores ¥ naletes en uso internacional, los cue mejor se
adeclen a su comerclo exterior y a las ceracteristicas de sus

sisteras internos de transporte.



