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1, Introduccidn

1, Hay gran interés en imérica Latina por la "revolucién de los conte-
nedores", por las posibilidades que ofréecen y los problemas que piantean
para el transporte y los sistemas econémicos en general, y por las innovaciones
tecnoldgicas, las inversiones econdmicas y las presiones politicas que
impliea su introduccién, Los interesados en el uso de contenedores aducen
que las naciones que hacen las inversiones necesarias para‘el uso efi-
ciente de los contenedores pueden obtener muchos beneficios, pero hay
mucha- confusidén sobre cuales de estos "beneficios" cabe esperar que se
materialicen'fealmentg dadas las condiciones sociales y econdmicas de
América latina, Aumenta la preocupacién en América Iatina la sugerencia
generalizada en el sentido de qué urge hacer dos tipous de cambios: en el
transperte y la distribucién., Primero, se estima que se estd adoptando
répldamente el uso de contenedores como pr1ncmpal instrumento universal
de transporte, ¥ que cualguier v301lac10n en lo relativo a planes e inver-
siones para la manipulacién de contenedores no es mis que’ una costosa
postergacidn de lo inevitable. Segundo, el tranSpo;&gﬂgg;contenedores
entre las principales potenéias econdmicas del mundo permite nuevas
economfas en el intercambio ae bienes entre ellas g supohe grandes
cambios en la tecnologia empleada en el transporte internacional, con
lo cual los paiseé en desarrollo podrian encontrarse en seria desven-
taja para colocar sus bienes en el mercado internacional y para contar
con los medios de transporte mis eficlentes, si no adoptan las medidas
adecuadas para participar en esta "revolucidén de los contenedores'.
| 2. El volumeh de trafico internacional en contenedores se estd milti-
plicando ¥y continuaréi haciéndolo durante 01erto tlempo, Barcos contene-
dores especiales unen a Estados Unidos, Europa, el LeJano Criente,
Australia y Puerto Rico, A fines de 1969 se estimaba en alrededor de
1.5 millones de toneladas de porte bruto la capacidad de los barcos en
servicio, especlalmente construidos para el transporte exclusivo de
contenedores, y en 1.3 millones de toneladasrde porte bruto la de los
arcos transformaqos, a fin de habilitarlos para el transporte de conte-

nedores, lLa capacidad de los nuevos barcos contenedores espe01allzados

/encargados en
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encargados en esa época aleanzaba un total de 2. 5 millones de toneladas
de porte bruto, y la de los barcos transformados a 0,5 millones de tonew
ladas de porte bruto.ﬂ/ Habia en uso o estaban en construceién alrededor
de 120 1nstalac10nes portuarias y muelles especiales en diversas partes
del rundo, y existian entre 300 OOO y 350 000 contenedores en circulacién
en el mundo.-/ En el segundo semestre de 1969, el 61 % del transporte de
cérga‘eﬁ‘barcos comerciales entre los Lstados Unidos y los puertos de
Europa en el Atléntico Norte se efectuaba en contenedéres.éj Gran nimero
de contenedores se transportaba por tierra a gran distancia antes y des-
pués de ser transportados por barco. S6lo en diciembre de 1969 se trans-
portaron por ferrocarril mds de 43 000 contenedores cargados desde tres
puertos del Mar del Norte (Antwerp, Rotterdem y Zeebruge) a Suiza e
Italla.&/

3. Los servicios de transnorte en contenedores hac1a g desde América
Iatina se han de3¢rrollado més en el Carlbe. Hay servicios semanales
entre los puertos del Caribe y de los Estados Unidos, Canadd y Europa,
Asiﬁismo,'eiiéte un;movimiénto entre los Estados Unidos y los puertos
centroamericancs de Puerto Barrios (Guatemala) y Puerto Cortds (Honduras),
que'incluye él transporte en contenédores sébre femplqge (Roilfon-Roll-
‘off), hstos son transﬁortados al interior por ferroéarril o carretera.
Se ha ensayado tamblén un serv;clo de transporte comblnado de. contene-
dores por ferrocarr11 ¥ por carretera, aprovechando los Ferrocarriles
Nacionales de México entre Guatemala y Iaredo, Tejas, en los Bstados
Unldos.. 4L escala mas llmltada, exlsten servicios de transporte en

L/ Estimeciones basadas en AS Shipping Consultants, Container ship
© - register, 1969-1970, Oslo, Noruega. Véase asimismo Organizacién
de Cooperacién y Desarrollo Econémicos (OCIE), Development and

Problems of Seaborne Container Transport, 1970 (Parls, 1971).

2/ ustlmacién 01tada por el Capitén F. J. Ruud, Norwegian Shlgglng
: News (18 de junio, 1971), pdg. 72.
3/ No 1ncluye el transporte de correspondéncia o de carga relacionada

con la defensa. IEn 1969, el 54 % de la carga total transportada en
contenedores por esta ruta fue efectuado por transportistas de los
Listados Unidos, OCLE, op.cit.

4/ W/TRANS/WP2L/160, pégina 4, del 6 de julio de 1970 (distribuido -
por la CEPE),

/contenedores, y
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cdntenedores,y utilizando también sistemas de bandejas.(pallets), proporecicnados
por diversos transportistas entre puertos de los Estados Unidos y de ambas
costas de Sudamérica. No hay disposiciones o reglamentaciones generales en las
tarifas de fletes fijadas por las conferencias para el transporte de carga en
contenedores entre los puertos del Atldntico en los Estados Unidos y

los puertos del Golfo y la costa occidental de América del Sur.éf Un estudio
de diez de las mds importantes compaiifas navieras de América Iatina, efec-
tuado en 1966, revelé que posefan 2 O4L6 contenedores, muichos de los cuales
medfan 8 x 8 x 8' o menos.é/ Brasil iniciard pronto la construccién de un
mielle para contenedores, de dos atracaderos; en el puerto de Santos,
dotado de gruas para contenedores y pafa camiones de chassis en U inver-
tida, donde se considera también una nueva via férrea, Existe un servi-
c¢io regular de transporte de piezas para automéviles en contenedores entre
Buenos Aires (Argentina) y Arica (Chile), pasando por Bolivia, BSi bien
suele afirmarse que la proporcién del comercio latincamericano que puede
transpertarse en contenedores es inferior a “su proporcién en el comercio
mundial, se estima que en 1975 podrian transportarse mis de tres millones
~de toneladas en contenedores sélo entre América Latina 'y Nueva York.Z/A
Hasta ahora, la manipulacidén de los contenedorés no ha diferido mucho de
la de otros objetos. Se utilizan equipos y métodos convencionales,
produciéndose grandes demoras en transbordos de un medioc de transporte

& otro, —

Le .. Pese al trifico que atraen los contenedores, por las condiciones de
relativa eficiencia que ofrecen a lps usuarios, las empresas de transporte

vy los gobiernos de los paises desarrollados estdn desilusionados por las

5/ Conferencia’ de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo,
Unitarizacidén de 1~ carga, Mueva York, 1970, pig. 18.

6/  Declaracién del sefior Tomis Sepdilveda en el Primer Seminario Inter-
americano de Puertos (Cargas Unlficadas), celebrado en Bogotd, del
25 al 30 de marzo de 1968, -

/4 Estimado por la.New York Port iuthority. Se calcula que éen
: Venezuela el 20 % de la carga podria transportarse en contenedores.
Las empresas navieras de Chile estiman que entre el 10 y 30 % de la
" ~carga podria transportarse en contenedores en un plazo de cinco
afics y entre 10 y 50 % en un plazo de diez afios,

/dificultades que
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dificultedes que han encontrado para ponerse de acuerdo sobre la regla-
mentacién del manejo y el intercambio de contenedores en el trifico
internacional, Los beneficios de'algﬁnas innovaciones e inversiones han
sido inferiores a lo previsto, en muchos casos debido a que el éxito de
su aplicacién dependia de otras reformas gue no se han hecho.

'5; Muchos palses, sobre todo los europeos, consideran que el progreso
futuro en el uso de contenedores requiere un consenso internacional
sobre los aspectos mis importantes de este tipo de transporte; pero como
hay distintos intereses politicos y econémicos en juego en este trans—
porte, para lograr un consenso habrd que llegar a algunas soiuciones de
transaccién. A& medida que avanza la iniciativa propiciada por los 6rga—
nismos internacionales‘con sede en Europa, cuyo fin es establecer un
conjunte de resoluciones sobre los problemes técnicos, administrativos
y Juridicos del transporte internacional en contenedores, se ha hecho
cada vez mfs evidente para los representantes de los paises en desar~
rollo que estos acuerdos podrian tene: repercusiones econdmicas impor-
tantes para sus paises, :

6. El Secretario Ejecutivo de la Comisién Econémica para Europa (CEFE),
"~ actuando en nombre del Secretaric General para Asunios Econdmicos y
Sociales de las Naciones Unidas, convocé a una reunidn intersecretérial
sobre la materia, en julio de 1969, En dicha reunién se estimd que los
problemas relativos al transporte internacional de contenedores, deberian
estudiarse en forma global para todos los medios de transporte y con la
colaboracién de todas las partes interesadas, ya que, de no procedér de
‘esta manera, la accién regional o sectorial no coordinada podria tradu-
cirse en soluciones antagbnicas que mis tarde‘podrié ser dificil conci-~
liar. Ademis, las soluciones globales deberian tener en cuenta que la
situacidén de los palses en desarrollo difiere de la de los paises
desarrollados,

Te A mediados de 1970, el Consejo_Econémico y Social de las Naciones
Unidas decidié auspiciar, conjuntamente con la Organizacién Meritima
Consultiva Intergubernamental (OCMI), la Coﬂferéncia Naciones Unidas/
OCMI sobre Transporte Internacional en Contenederes, que se celebrard

/en el
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en el FPalacio de las Naciones, en Ginebra desde el 13 de noviembre de
1972 3 que tendrd una duracidén de cuatro semanas o mésog/
8. = Cada teme del programa provisional fue examinade detenidamente por
uno o més organismos internacionales de Buropa. Los principales docu=
mentos de_trabajo, incluso los proyectos de convenciones que han de exa-
minarse, reflejan en general la evolucidn de las ideas respecto de ‘estos
temas en el citado continente, " El temario provisional incluye los
siguientes temas:
a) Cuestiones Aduvaneras, incluso un proyéctp de convencidn adua—
nera sobre contenedores (E/CONF,5%/2).
'b) Contrato de Transporte Combinado, incluso el texto préliminar
del proyecto de convencién (TCM) (E/CONF.59/3). '
" ¢) Normas de Seguridad, incluso un texto preliminar de proyecto
de convencidén (E/CONF.59/4). '
d) Normalizacidén de Dimensiones y Pesos (E/CONF.59/5).
‘¢) Inspeccién, comprobacién y certificacién (E/CONF.59/6).
f) Identificacién y marcas (B/CONF,59/7).
g) Documentos (E/CONF,59/8).
h) .Otros aspectos relativos a la facilitacién de los trémites
(E/CONF, 59/9). |
9. En América latina los estudios sobre los contenedores se han hecho
principalmente sobre una base modal o nacional. El Primer Seminario
Interamericano de Puertos, celebrado en Bogotd del 25 al 30 de marzo
de 1968 y auspiciado por el Comité Técnico Permanente de Puertos de la
' Organizacién de los Estados Americanos (CEA), examiné los nuevos -
métodos de unificacién de la carga y de transporte intermodal, haciendo:

especial hincapié en la manipulacién de contenedores y bandejas en los

8/  Véase el documento de las Naciones Unidas E/L796 “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 Econdmico y Social,
Documentos Oficiales, resumidos, 48° pericdo de sesicnes,
Suplemento N° 1A (E/4832/Add.1); Resolucién A.193 (VI) de la
Asamblea de la OCMI,

/puertos. Ia
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puertos, La Tercera Conferencia Portuaria Interamericana, celebrada. en
Vifla del Mar del 15 al 23 de noviembre de 1968, 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 (EA que examinaran este asunto. Ia resolucién respectiva, que
indiea los principios bdsices que han de incbrporarse al Convenio,
figura en el Anexo I, Ia Séptima Reunién del Comité Técnico Permanente
de Puertos de la OBA, realizada en Bogotéd del 14 al 19 de septiembre

de 1970, solicité que el ConveniO‘Interamericané.sea sometide a consi=-
deracién de los gobiernos miembros de la (Eas,  El Instituto de Estudios
Politicos para América Latina (IZPAL), auspicié un seminario celebrado
en diciembre de 1967,. sobre “El Containér! Factor de Integracidn en la
Cuenca del Rio de la Plata”, y conjuntamente con la Asociacidn Latino-
americana de Armadores, un Seminario sobre Contenedores en junio de
1969. Ia Asociacién Latinoamericana de Libre Comercio, ALALC, se ha
preocupado en especial de los contenedores. En la tercera reunidn de
los Directores Nacionales de Aduanas de los paises miembros de la

AIALC, celebrada en Bogoté del 15 al 19 de junio de 1970, se prepard

un conjunto de normas sobre tratamiento aduanero de los contenedores.
-Estas normas, que figuran en el Anexo III, estdn siendo estudiadas
actualmente por los gobiernos para perfeccionarlas o refinarlas,. la
ALALC‘esté estudiando, conjuntamente con la ALsocidcién latinocamericana
“debﬁrmadores, gl transporte de carga unitizada en los paises de la-

" AIAIC, Este eétudio estd financiado por el Banco Interamericanc de -
Desarrecllo, El trdfico de contenedores fue uno de los principales temss
examinaéos en"la‘reunién\de los Grupos Zonales de la hsociacién latino=-
americana de Ferrocarriles (ALAF) realizada en Salta, Argentina, del

28 al 30 de abril de 1971. la ALAF y la Comisién Panamericana de Normas
‘Téenicas (COPANT) han estudiado el problema de las norﬁas aplicables a
las contenedores, recqmendandO'qué se adopten las normas de la Organi-
zacidn Internacional de Normaliéacién (ISO)-hastarqﬁe-se‘convengan

otras,

/10, En
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10, En el plano nacional, las Direcciones de hduanas de los diferentes
paises han estudiedo el problema y han elaborado proyectos de-ley, Brasil
prorulgd en 1965 una ley que regulaba el uso de contenedores y ordenaba
a las entidades administrativas elaborar reglas concretas y un programa
de acciéngg/'Los gobiernos de Argentina y Brasil han establecido un
conjunto detallado de normas, que utilizan los funcionarios aduaneros
.para supervisar el usc de contenedores en el trifico internacional,lg/
Finalmente, la Cdmara Argentina de Contenedores organizd el Primer Semi-
nario Nacional sobre Contenedores, celebrado en el Instituto Nacional de
Tecnologfa Industrial en Buenos Aires, del 16 al 28 de agosto de 1971.
11. En la Comisién del Transporte Maritimo de la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTIAD), las delegaciones
de América latina y de otros paises en desarrollo han expresado el

deseo de que se examinen detenidamente las repercusiones econdmicas de
la unificacién de la carga, especialmente para los paises en desarrollo,
en el tercer periodo de sesiones de la UNCTAD que se realizard en
Santiago de Chile a comienzos de 1972.11/ Asimismo apoyaron la realiza-
cién de un estudio autorizado por el Conssjo Econémico Yy Social sobre

las consecuencias econfmicas de la Convencidn TCM propuesta, el cual

Ley N° 4,907 de diciembre de 1965, sobre el uso de "containers",

En Argentina, Ley N© 17.347 del 18 de julio de 1967 Decreto
N® 925/680 del 23 de febrero de 1968; Resolucidn o’ 6552/70 del
20 de agosto de 1970 de la Administracidn Nacional de Aduanas,
En Brasil, Decreto N° P,59,316 del 28 de septiembre de 1966

Decreto Ley N® 37 del 18 de ncviembre de 1966,

11/ "Unitizacién de la carga en los palses en desarrollo”, Declaracién
preliminar presentada por Argentina, Brasil, Colombia, Costa de
Marfil, Chad, Chile, Etiopias, Filipinas, Gabdn, Ghana, India,

~ Indonesia, Irén, Iraqg, Madagascar, México, Nigeria, Paquistdn,

" Repiblica Arabe Unida, Panami, Repdhlica de Corea, Senegal,
Thailand%a, Uganda, Venezuela. (Doce TD/B/Cu4/L,82, 29 de marzo
de 1971

S

/se terminars
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se terminard antes de la Conferencia Naciones Unidas/OCMI sobre el

12/

12. Se ha hecho circular; ‘entre Llos Goblarpos y las comisiones regio-

Transporte Internac1onal en Contenedores.

nales de las Naciones Unldas, el anteproyecto de las convenciones y los
priMefos'borradores de las propﬁéstas y recomendaciones mencionadas en
el pirrafo 8, En enero de 1972 se hardn circular nuevos anteproyectos,
solicitando las opiniones de los Gobiernoé. hdemis, se pidid a éstos
que contrlbuyeran al estudio sobre las repercu51ones econdmicas del
proyecto de Convenclén TCM y que formularan comentarlos al respecto,
 seglin se expllca s adelante, cuando se exam;ne esa Convencién

{pdrrafo 45). Ny | ,

13, DBste memorandum es el prlmero que ha preparado el Programa. de
Transportes de la Comisién Econdmica para Amérlca Iatina (CEPAL), Sobre
esos documentos, el Programa mencmnado desea fac:!.lltar el didlogo" entre
las personas que en América Latina se interesan por los problems adml-
nlstratlvos, técnlcos_y Juridicos relauionadqs con el transporte inter-
nacional en ddnténedores, en especial los relacionados con las repercu~
siones econbmicas de las convenclones, propuestas ¥ recomendaciones que
se hacen circular, Se 1nv1ta a los interesados a fonnular comentarios
que se harén circuiar, conjuntamente con otras informaciones importantes,
en nuevos memorandos. De esta msnera pueden servir de orientacién para
los gobiernos latincamericanos, al indicar algunas de las interrogantes
sobre la "revolucién de los contenedores" y sus repercusiones econd-
micas en América Latina,

14,  Es importante relacionar los documentos para la Conferencla
Naciones Unldas/OCMI sobre el Transporte Internacional en Contenedores
con el contexto de las cqndlclones generales de la infraestructura del
transporte, el medio social y politico, la escasez de capital, la

12/ - Repercusiocnes econémicas del proyecto de convencidén sobre el trans-
porte intsrnacional combinado de mercancias; proyecto de resolucién
de la Comisién del Transporte Maritimo de la UNCTAD en su Quinta
Sesidn; Remolucidn 1568(L) de la- Quincuagésima Sesién del Consejo
Econémico y Sociel (E/RES/1568(L), 10 de mayo de 1971). (DOG.A
TD/B/C.L/L.7h, 24 de marzo de 1971); Resolueidn 17(v). :

/tradicional dependencia
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tradicional dependencia econémica y tecnoldgica, ¥y con los objetivos del
desarrolle de la regién y de las naciones de América ILatina. Es posible
qﬁe el transporte en contenedores tenga facetas que son importantes para
América Latlna ¥ que no estén siendo con51deradas adecuadamente en los
documentos de trabaJo de la Conferenc1a Naclones Unldas/OCMI Los orga=-
nizadores de 1a Conferen01a han SOllCltado que 'se les dé a conocer
cuanto antes cualguier observacién al respecto..

15, Ia tecnblogia de los contenedores pfesehta un problema particu-
larmente diffcil para América Latina, Este bohsiste en

que muchos paises han hecho recientémenté grdndes inversiones en servi-
cios portuarios y otras facilida&es_de transporte, j.han intfoducido
muchas reformas en la administracién de esos servicios, sin cdnsiderar
en muchos casos los problemas de organizacién, aranceles ¥ operacio=
nales que planteari el trdfico internacional en contenedores, Resulta
irénico cue muchos de esos programas de modernizacidn han aplicado
normas europeas, precisamenté en el momento en que loé paises que idearon
esas normas tienen dificultades para adaptarse al voluminoso ﬁovimiento
de contenedores, = Tanto la tecnologia del transporte como las normas

de transporte teficiente" estén cambiando répidamente y los palses en
desarrollo sélo pueden esperar una ayuda limitada en la transferencia

de "los conoclmlentos corrlentes" sobre transporte. Sobre todo en
materia de contenedores, son muy escasos los conoczmiéntos especiali~
zados basados en investigaciones empiricas minuciosas.li/

16. 4 continuacién se formulan algunas observaciones e interrogantes
del Programa de Transporte de la CEPAL en relacién a las repercusiones
gue tendrian en América Iatina las actuales tendencias relacionadas

con €l uso y el transporte de contenedores, Se éxamina la organiza-—

cién para el ordenamiento del trdfico de contenedores, incluyendo

13/ - Ya se aprecia una leccién aprendida de la "revolucién de los conte-
nedores": en lugar de planes de modernizacién gue remplazan una
estructura inflexible con otra, los paises en desarrollo necesitan
organizar sistemas de transporte adaptables a la sucesiva innova-
cidén y alteracidn de las estructuras para aprovechar nuevos inventos
tecnoldgicos e incorporar nuevas deflnlclones de las necesidades

sociales.

' /problemas de .
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problemas de tarifas, aduanas y normas de‘inspeccién. En futuros
memorandos se examinaré la documentacién y‘las opciones tecnolégicas.

2. Organizacién para el orde1dm;ento del tréflco de cogtenedores,
incluso un andlisis del proyecto de Convencidn sobre el

Trans orte Internacional Combinado de Mercancias

Convencidn TCM!!Q{CONF,gQ(&Z

17. Los palses en desarrollo han prestado méis atenclén a los aspectos

_ tecnoléglcos y aduaneros de los contenedores, qne a la organlza016n para
el ordenamiento del trdfico de contenedores. Afn falta bacer un estudio
CUldadOSO de las opclones,lncluyendo sus perspectlvos s problemas,para
decidir éne , entre los transportlstas, los organismos gubernamenta-
les, los propletarlos de contenedores, las companias de seguros, ete.;
asumirdn u obtendrdn la reSponsabllldad de las slgulentes act1v1dades.
a) las inversiones en contenedores y equipos accesorlos,
b) 1a comerclallzac1on de los servicios de transporte en conte-
' nedoras, 1ncluyendo la promoclén de corrientes equillbradas
.de tréflco,
¢) fijacién de tarlfas, ‘ ,
d) de0151onea sobre selecc16n de rutas y transportlstas,"
: e) facllltar transferenclas 1ntermodales de contenedores,
fj fa0111tar la manlpulaclon eficiente y gsegura de conteneddfes
 en fronteras ¥y puertos; _ .._. |
g) asegurar la entrega del éontenedor a sus con51gnatarlos, |
h) propledad y operacién de depésltos 1nterlores para reunlr y
¥ dzstrlbulr bienes transportados en contenedores, .
1) orienter los desplazamientos generales del tréflco de contene-
 dores respondlendo a la demanda de contenedores vacios de los
-rusuarlos, asegurando su pronta devolucidn;
J) responsabilidad y seguros para los contenedores y su contenido;
k) éjuste de las reclémacionés‘pof-cualquiera dellas,razbnes ante-
riores; y. “ ' :
1) asegurér.qpe el transborte-de algunos‘produéfos"en'contenedores
(por ejemplo, explosivos, productos de industrias protegidas)

/se cifia
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se cifia a las politicas nacicnales o regionales respecto a ja
produccidn, transporte, importacidn o consumo de estos
_ productos. - . : :
Todas estas actividades son interdependientes entre si y cualquier deci- |
sién que se adopte respecto a una- tendrd implicaciones sobre las demds,

2.1 Problemas v posibilidades de organizar el transporte latino- -
americano en contenedores

18, deseo de prestar serviclos espec1ales de transnorte que requleren
una gran 1nver516n inicial y una modiflcaclon de las préctlcas de expedi-
cién, conduce con frecuencia a la formac16n de consorcios entre empresas

capltallstas ya empresas multlnacionales entre entidades estatales.

1/ Las delegaclones de los reises en vias de desarrollo que 3515t1eron
~a la UNCTAD caracterizaron la organizacién para regular el trdfico
de contenedores en las principales rutas comerclales del mundo y en
los paises en desarrollo en los términos siguientes:

"En las rutas oceanlcas, la unitarizacién se ha llevado a cabo
' principalmente dentré de las conferencias maritimas, cuyo caricter.

podria modificarse como consecuencia de ello. In algunos casos,
lineas que antes se hacfan la competencia dentro de una conferencia
- han constituido un consorcio para explotar serviéios de contendores,
Es posible que se extienda el uso de un flete uniforme, por volumen
O por peso, para la carga en contenedores. Todos esos elementos,
que podrian ddér lugar a un aumento de la concentracién de la potencia
‘comercial en:la estructura de la industria del transporte maritimo,
podrian tener importantes consecuencias para les condiciones en que
se transportan las importaciones y exportaciones de los paises en
desarrollo, en la medids en que les afecte la unitarizacidn, Sea
como fuere, la unitarizacién de la carga parece ser una fuerza
revolucionaria que transformard muchos aspectos tradicionales del
transporte maritlmo por lineas regulares y de las rutas que utilizan
este tipc de transporte.”

) "Debldo al considerable ¢osto en capital, es probable que la mayoria
. de los palses en desarrollo no puedan establecer por si sclos servi-
cios de buques portacontenedores.o de buques portagabarras, Si se
‘introducen contenedores ¢ gabarras en el comercio de un pals en des-
arrollo, ese pals podria mantener sus intereses -en el transporte
maritimo adhiriéndose.a un consorcio y aportando.uno o dos' buques,
‘0 mediante otros acuerdos de cooperaclén. Asimismo, varios palses

en desarrollo de una zona geogréfica podrian crear una empresa
miltinacional de transporte maritime,"

Véase UNCTAD, Comisién del Transporte Maritimo, documento TD/B/C.L/
L.90, pirrafos 3 y 6, del 3 de abril de 1971.

/Esto se
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Esto se debe a que usualmente a los altos costos de desarrollo ¥y a que
las pérdidas iniciales de explotaciéh son nmy suﬁidas;lé/

19. Ila estrategia que probablemente aopten los paises en desarrollo
s6lo puede seflalarse a grandes rasgos en este momento, Sin embargo,
micha s posibilidadeé no podrdn aprovecharse si no se emprende pronto

una cuidadosa planifidacién Seria desafortunado que estas decisiones

se dejasen a los agentes de transporte que actuan como gerentes de
sucursal en empresas u organizaciones preocupadas fundamentalmente de
los servicios a los paises econbmicamente mds avanzados, © a interme-
diarios de las estructuras latinoamericanas de transporte y aistribueién
que no son versados en las posibilidades y problemas del transporte
combinade o del transporte unitarizado y ni les concierne tampoco el
bienestar econdmico general del pueblo latincamericano.

20, 1la afirmacidén anterior puede parecer innecesariamente severa, pero
hay pruebaé de que inversiones recientes en innovaciones o mejoramientos
tecnolégicos en el transporte‘reélizados en América Latina no siempre han
producido los beneficios deseados & las sociedades que estaban destinadas

a servir, Un ejemplo ss el efecto del transporte de mis de 10 000 conte-

nedores mensuales hacia Puerto Rico. En Via Port oi New York se informa
que el costo general del transpoftg de bienes de consumo. de Nueva York a
Puerto Rico ha bajado en un 13.4 % desds 1958, mientras el indice de
précios al consumidor de la isla subié en 33,7 % durante el decenio

* siguiente; ademds, dice que la Comisién Maritima Federal descubrid que,
en relacién a una gran variedad de bienes de consumo que van de los
frijolillos hasta los neumfticos para autombviles, el flete maritimo

15/ Por ejemplo, el moderno servicio ferroviario britanico Frelghtllners
aun arrojaba pérdidas después de cuatro afios de operacidn (1969),
con un movimiente de 397 OO0 contenedores a2l afio, Asimismo, se
habian integrado. los servicios existentes de transporte en conte-
nedores entre Europa y Australia, que comprendian 14 barcos porta-
contenedores, explotados por un consorcio creado en 1969 a fin de
reacionalizar los recursos, los itinerarios y los puertos servidos,
. Véase UNCTAD, Review of Maritime Trangport 1970 (Tp/B/C. h/82),
pérrafo 27

- ' o /agrega sblo
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agresga s6lo un 8.5 % al precic al por mayor del continente, Pese a esto,
michos minoristas recargaban ese precio hasta en 60.9 %.;“/

21. Otro ejemplo es el del puerto de Arica, en Chile, en el gue se han
hecho grandes inversiones en mejoramiento del puerto., Seglin dos estudiocs,
no se han aprovechado plenamente estos mejoramientos, en gran medida por-
que los agentes maritimos que representan a los usuarios ante la aduana,
¢l puerto y el ferrocarril perciben una comisidn fijada en un porcentaje

17/

22, En Europa, las empresas de transporte maritimo y los expedi-

de los costos, por lo que les interesa mantenerlos altos,

dores han tenmido la iniciativo principal en la premocién.y organiza-

cién del uso de contenedores, Hasta el transporte terrestre de contene-
dores ha sido primordialmente en Europa continental una extensidn del
transporte maritimo, ¥%s asi como "Intercontainer" tiene contactos limi-

tados con la industria; tratando mds bien con las grandes empresas de transpor-
te maritimo, con suma frecuencia nnidas a grupos poderosos gue tuscan el con-
trol posible de los costosos equipos. "Intercontainer", que fue organizado por
los ferrocarriles, considers ‘com "socios esenciales' las empresas maritimas%s
23, BEn cambio los paises latincamericanos pueden tal vez desear que

la orgahizacién de los servicios de contenedores se haga en ctra forma,

Los gobiernos pueden verse obligados a ayudar a orgenizar servicios

apropiados de transporte donde las industrias son mds pequefias; donde

se requieran depbsitos tierra adentro, como centroé de agrupamiento y
despacho de importaciones y exportaciones para el transporte puerta a -
puerta; donde las industrias prefieran usar capitales escasos para la
produccién directa o en la adquisicién de equipos y maquinariss, en

lugar de hacerlo en servicios secundarios de transporte; donde deba

16/ ' Yia Port of New York, septiembre de 1970, pdgina 5.

17/ Programa de Inversiones en el puerto de Arica y en el ferrocarrll
Arica-la Paz, Programa de Cooperac16n Técnica Chile-California,
Proyectos de Transporte, Santiago de Chile, agosto de 1966; Estudio.
de la operacién de la via Arica a Bollvia, AIAF, Grupo Zonal Chile-
Bolivia, febrero de 1968,

18/ G. Flechon, "Intercontainer: Three years' experience in the sale
of international rail transport in transcontainers', en Rail
International,. febrero de 1971, piginas 129 a 134,

/seleccionarse un
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seleccionarse un limitado nimero de puertos para los serviclios de conte-
nedores; y donde haya menos probabilidad de competencisa entre empresas
de contenedores, 'Este es especialmente el caso en que la conteneriza-
cién ofrece grandes ventejas para el comercio nacional o regional (por
ejemplo, & causa de cambios en la trocha de los ferrocarriles), pero con
un tipo o categoria de servicios muy diferente del que actualmente se
ofrece en los servicios internac1onales.l,

2i,, Los paises en desarrollo hacen frente a una dific11 disyuntive en
cuanto al aprovechamiento econémico éptimo de los contenederes,. porque,
mientras sus importaciones estdn compuestas principalmente de manufac-
turas industriales o de productos sanieiaborados que se prestan a la
contenerizacién, sus exportaciones son predominantemente productos agri-
colas y otros productos a .granel de bajo precio,. cuyo transporte en .
contenedores puede no resultar econémico, Tal vez la solucién sea utilizar
contenedores de doble propésito o contenedores plegables que no se
uszrian en el retorno, o

25.  Los cestos cada vez mayores.del tréfico no contenerlzado ¥ las
elevadas inversiones que requiere el trifico de contenedores plantean
otra disyuntiva. Los avances tecnolégicos modernos en el transporte
rmaritimo no han contribuido a reducir los costos de gréndes—segmentos
del trdfico; de hecho, a medida que se aplica la nueva tecnologia a
ciertos tipos de tréfico,.con frecuencia el resto debe seguir con los
equipos antiguos.. Por -ejemplo, mientras los buques especializados en

el transporte de contenedores se concentran en clertas rutas que tienen
grandes volumenes de trdfico, los egquipos antiguos pueden completar su
periodo -de amortizacién en los servicios a los pafses en desarrollo.

De esta manera puede aumentar la diferencia entre las tarifas medias

que se pagan en las principales rutas y las que se pagan ehtlas'demés;
26, Como las inversiones en equipos para la ménipulaciéﬁ de contene~
dores son a memido elevadas, habrd tendencia a concentrar los equipos

;2/ Ls, experlen91a de la India es 1nstruct1va. Véase P. C. Shukla,
"Use and ubility of containers in a developing economy {an
Indian case study” en Rail. Intrrnatlonal . febrero de 1971

pdginas123 a 128,

/en unos
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~ en unos pocos puertos escogidos. Los costos por tonelada de los demds
mertos pueden subir micho, ya que no pueden reducir los costos en rela-
cién al tréfico perdido en beneficio de 1os puertos que puedeﬁ manipular
contenedores. Es probable que no resulte econémicamente conveniente ni
polfticamente viable instalar nuevos equipos pars manipulacién de conte-
 nedores en algunos puertos, a menos que estas inversiones formen parte

de una polftica general de puertos. |

27. Los puertos dotados de instalaciones para la menipulacién de conte-
nedores tienen muchas ventajaé sobre otros centros situados én la ¢osta

o el interior, Los costos de transporte interno tenderdn a represeatar
una proporcién mis eleveda de los costos totales de transporte de 1os
articulos transportados por rutas marfitimas internacionales, Asimismo,
las empresas navieras cobran tarifas diarias por el uso de los contene~
dores, y el peaje diaric aumenta a medida que aumenta el mimero de dias
qu? los contenedores de su propiedad permanecen en el interior. Estas
son algﬁnas de las razones principales que'explican por qué los contene-
dores no han llegado a algunos centros importantes en el interior del
continente sudamericano, y por qué 1los goblernos latinocamericanos, ya
sea‘individual o colectivamente, podrian'desear'fomentar la adquisicién
de contenedores pof latinoamericanos, |

28, ElL flujo de benéficios de la contenerizacién debe estudiarse cuida-
dosamente. Ios principales beneficiarios de los mejoramientos en gran
escala de los sistemas de transporte de los paises en desarrollo, a
menudo estimmlados y financiados por organismos financieros internacio-
nales pero, desde luego;'muy costosos para los goblernos, son frecuente-
mente los transportistas u otros intermediarios.ﬁ menudo no se produce

en la prédctica el traspaso previsto de beneficios a la poblacifa por
medic de tarifes o precios mis béjos.gg/ Los usuarios de tranéporte

20 i~ tecnologia perfeccionada empleada en el transporte maritimo en
los Wltimos afios no se ha traducido en una disminucién de las
tarifas de fletes en las rutas comerciales respectivas. Lxiste
mis bien la expectativa de aumento de flstes en muchas rutas,
incluidas aquellas en que ya se transporta una gran proporcién
de la carga en contenedores. Véase UNCTAD, Review of Maritime
Transport, 1970 (TD/B/C.4/82), pirrafo 132.

/maritimo tal
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maritimo tal vez se sorprenderfan al saber que la adaptacidén de las insta-
laciones portuarias para la manlpulaclén de contenedores, que aceleran el
t¢empo de carga y descarga de los buques, no necesarlamente reducen los
costos de manlpulacién en el puerto.—‘( Cuando dlsmlnuye la manlpulaclén
de la carga, aumentan los problemas de ocupaclén. Con los contenedores,
la carga, la estlha y la manipulacién de la mercancia pueden pasar de las
rmeanos expervas de los oficiales de los bucues ¥y de los estibadores a
personal no especializado, ILos contenedores,pueden.preferirse a causa

de las ventajaé aparentes que revisten péra la seguridad de la. cargs,
pero los qlientés_pueden darse cuénta de gue sus primas por concéplto de
seguro de la carga haﬁ-@umentadq micho,

29. Que se sepa, no existe un estudio cuidadoso y completo de las
distintas posibilidades de organizacién del ordenaﬁiento del tréfico de

21/ BEs dificil generalizar al respecto, como lo demestran los tres
ejemplos que figuran a continuacién. Primero, un informe de la
Empresa Nacional Portuaria de Hondures, (de septiembre de 197C)
estima que Puerto Cortés no constituird una excepcidn en cuanto a
la tendencia mndial de oposicidn al uso de los contenedores de
parte de los sindicatos., Segundo, una Resolucién Ne 383 de la
Superintendencia Nacional de la Marina Mercante del Brasil (10 de
febrero de 1971) establece una rebaja de 50 % de los derechos
cobrados por concepto de las cuadrillas cque se ocupan de la carga
¥ descarga de bienes transportados en contenedores o en bandejas;
en los casos en que se ocupe una cuadrilla completa en la carga ¥
Gescarga de los bienes; sin embargo, su aplicacién es condicional
cuando en la mismz bodega hay articulos no transportados en conte-
nedores. FPor Wltimo, un contrato colectivo de trabajo sussrito
entre la Federacidén de Trabajadores Portuarios de Venezuela y el

Despacho de Hacienda de ese pais, estipula que "el Ministeric se
comprcmete a obligar a las Compafifas Navieras a solicitar de ios
Servicios Portuarios respectivos, el personal que necesite como
se tratara de un bugue de carga corriente,...”, citado en Uésar
Bustamante Lopez-Méndez y Juan Francisco Ibarra Illas. lancic de
cargas _upificades (presenmtado al Primer Seminario Interameri.canc
de Puertos, Bogotd, Colomkia, 25 al 30 de marzo de 1968), Entre

. les estudios generales sobre contenedores y traoa;jadores portuarios
cabz citar: A. A. Evans, Technical and Social Changes in the World’s
Ports (Ginebra; Oficina Internacional del Trabajo, 1969); e Inter
naticnal Transport Worker's Federation, Contaxnerlzmtlon (Londres,

19693},

/contenedores en
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contenedores en el cual se consideren las condiciones especiales de los
paises en desarrOllo.gg/ Un aspecto‘clave seria avériguar en que‘medida
es conveniente dividir entre diferentes entidades la responsabilidad por
el transporte de contenedores; su comercializaéién; las negociaciones
con otros medios de transporte, los funcionarios de aduanas, los repre-
sentantes de los sindicatos y otras personas, para asegurar el despacho
prento j seguro de los contenedores durante el viaje; y la responsabili-
dad y seguros por el contenedor ¥ su contenido., En algunas o todas esas
responsabilidades, los medios de transporte pueden ¢rear empresas subsi-
diarias o mixbas,'o pueden incorporar el ordenamiento de contenedores,
junto con otras reéponsabilidades, a los departamentos ya existentes,
Pueden adquirir; arrendar o simplemente transportar contenedores., Algunas
o todas estas responsabilidades (aunque generalmente no el transporte en
i del contenedor) pueden ser asumidas por los exped.idores', los prepie-
tarios de los contenedores, las cooperativas de transporte maritimo, los
consorcios de empresas de transporte, o por empresarios de transporte
combinado, _ | |

30, A la complejidad de las décisiones en esta materia se suma la exis-
tencia de diferentes categorias de trifico de contenedores, que requieren
una soluéién para cada "tipo", Es 1itil distinguir entre: a) trifico
nacional e internacional, b) trifico modal e intéfmodal, y ¢) tréfico
concentrado y disperso.

31, Para organizar la comercializacidn y la ejecucién_del transporte
_unitarizado nacicnal,’la principal preocupacién es el funcionamiento efi-
ciente de las redes de informacién y autoridad de las empresas de trans-
porte, en los organismos reguladores gubernamentales, las organizaciones
laborales, las organizaciones de produétores ¥y consumidores*de los pro-

_ductos transportados, y entre todos ellos, Uno de los problemas mis
dificiles es.el de rastrear y asignar los equipos usados en el trans-
porte, czrros de carga, bogies, contenedores, bandejas, etc. Kl trans-

porte internacional de trdfico unitarizado, sea modal o intermodal,

22/ Sin embargo, un estudio reciente de 1a UNCTAD contiene un capitulo
sobre las "Repercusiones en la Estructura del Comercio", UNCTAD,

Unitarizacidn de la carga, op.cit.
/requiere, ademis
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reqplere, ademis de lo ya sefialado, el conocimiento de la documentacién
1nternaclonal, las inspecciones de aduanas, las tasas de camblo y las
diferentes politicas nacionales relatlvas a los contenedores ¥ su
cont.enld,oe

32, In relac16n con el trdfico modal, el 1ntermodal presenta mids difie-
cultades para el establecimiento de sistemas de informecidén compatibles,
el intercambio continuo de informacién y para una clara delegacién de
racponsabilidad entre los diferentes medios de transporte. Un obstdculo
para €l desarrollc de conocimientos de embarque, tarifas dnicas y otras
ventajas para el usuario de tranéporte.maritimo, es la existencia separada,
en cada medio de transporte, de normas sobre manipulacidn eficiente y
segura de la carga.v Lstas normas se relacionan en parte con conceptos
de eficiencia que no s1empre son pertlnentes para cada ubicacidén gecgré-
fica o medio social., En el transporte, aunque con gran dificultad, estas
rorras se han formalizado interndcionalmente, en convencioneslseparadas
para cada medio de transporte. '

33. De acuerdo a normas especiales, las empresas de transporte manejen
comunmente grandes voliumenes de algunos productos como si correspendieran
a un sistema de transporte aparte, Este "trdfico concentrado” se orga-
niza en corrientes regulares que se transportan en grandes cantldades,

en trenes bloque, por ejemplo, en tanto que el "erafico disperso® anpi-
rece esporddicamente en la red de transportes.-z/ Es mucho mis ficil
evaluar la viabhilidad o conveniencia econémica de la contenerizacidn del
trdfico concentrado, previendo en que medida las tarifas y servicios
especiales producirdn beneficios netos al sistema de transporte o la
ecdnomia, que calcular si se debe o no contenerizar el tréfico disperso.
34, En cada uno de los tipos de trdfico mencionados, los cambios de
organizacién, citados como necesarias para asegurar el funciornamiento

eficiente del trdfico de contenedores, son realmente reformes

23/ Estos términos estdn tomados del informe hecho por el McKinsey
Research Institute para Intercontainer, una subsidiaria mixta
de 19 sistemas ferroviarios de Buropa. A. Stift, "Te economics
of container traffic¢ under the given different conditions in
Europe" en Rail International, febrero de 19vs, pigina 141,

/necesarias para
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necesarias para el funcionamiento eficiente de los sistemas de transporte
en general, Si bien puede justificarsé'tenér organismos_nacionales o
internacionales especializados en la inversién o arriendo de contenedores
normalizados, para rastrear los desplazamientbs internacionales de los
contenedores, o para otros asunﬁos»especificos propios de los contenedores,
hay ciertos peligros cuando se crean unidades separadas de transporte
modal o intermodal para la comercializacién y supervisién del tréfico

de carga unitarizada, Existe el riesgo de que estas unidades se propongan
ser entidades dindmicas, contrapueéﬁas a las organizaciones de transporte
existentes, que estiman ineficientes o renuentes al cambio, Seria
natural gque las entidades encargadas del ordenamiento del trifico de
contenedores fueran agresivas en cuanto a obtener ventajas para log
contenedores relacionades con gservicios y tarifas. Un resultado
probable seria invertir en contenedores cuando sea mis légico trans—
portar la carga en equipos comunes, Otro resultado-posibie gseria
permitir a los servicios de transporte comnes que sigan prestando
servicios inadecuados a-los clientes que no puedenraproveehar'los

nuevos servicios de contenedores. -Si bien es conveniente que los
gobiernos y otros organismos de transporte cuenten cori especialistas

en tecnologias de manipulacién de carga unitarizada, una fragmentacién
adicional en sistemas de transporte ya fragmentados podria conducir a

una desviacidén de recursos humanos, materiales y organizativos de nece-
sidades mis prioritarias, y la desviacidén desde un enfoque basado en

los servicios hacia otro basado en invertir por invertir,

242 Creacidn de un nuevo intermediario de transporte internazional

35, Varios organismos internmacionales han participado en la redaccién
de las convenciones que rigen para el mis dificil y complejo de todos

los tipos de tréfico descritos en este trabajo: el internacional e inter~
modal, sin distinguir entre tréficb concentrado o disperso. Aunque el
mayor alicieite y el principal interés en relacién con este proyecto.

ha sido la regularizacién de las normas para el trdfico de contenedores,
los encargados de la redaccién'de'lés qonvenciones'de transporte combi-
nado (TCM) han reconocido la ‘inconveniencia de crear organismos sepa-

rados para fiscalizar el trifico de contenedores o unificade. Han

/elaborado un

i
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elaborado un Contrato de Transporte Combinado uniforme que puede usarse
tanto para la carga unificada como para la suelta.g&/- '

36, Lo usual es que el remitente recurra a un transportista o a un
agente expedidor.gé/ Si el usﬁariq suscribe un éontrato corriente de
transporte combinado con un gxpedidor,'y se producen dafios o pérdidas,
el destinatario o el remitente normalmente tienen que reclamar ante el
transportista que ejecutd el transporte durante el cual se produjo la
péfdida o perjuicio. En ese caso la responsabilidad de ese transpor-
tista se rige por el convenio internacional aplicable a ese medio de.trans~
porte, ¥ esto ocurre incluso.cuando el expedidor tiene una "péliza
abierta’ de seguro. Si el remitente contrata a un transportista, éste
s6lo asume la responsabilidad del transporte ejecutado por él y, cn
ciertos casos, del ejecutado posteriormente por otros transportistas
del mismo medic de'transporte.gé/_ En lo que toca a otros medios de
transporte, la empresa de: transporte usualmente sélo-actla como expe=~
didor, estableciéndose asl una relacién contractual directa entre el
remitente y los demfs transportistas, y asume la responsabilidad por
los otros tramos del transporte sélo como expedidor (suele ser una
responsabilidad de "culpa in eligendo").

2L/ En realldad, a las organ;zaclones 1nternaclonales les interesaba
primitivamente (1964-7) que la responsabilidad fuera uniforme en -
los distintos modos de transporte. A& eso se oponian los armadcres
¥ las empresas de segurc maritimo que no deseaban que se aplicardn
ccndiciones en materia de responsabilidad iguales a las del trans=
poerte terrestre,- En 1967 las compaiifas briténicas de seguro mari-
timo propusieron _que se creara el Empresario de Transporte Cembi-
nade, que asumiria la responsabllldad por el viaje completo del
contenedor, pero que podria recurrir & los empresarios de lyans-
porte solamente con arreglo a la reglamentacién habitual relativa
a la responsabiliddd de esos transportistas. A&nnar Poulseng
"Container Transport, Liability and Insurance Problems", Ncrweglan -
Shipping News (5 de noviembre, 1967}, piginas 215-218,

25/ Los cuatro pérrafos slgulentes se basan .en gran parte en un docu—
merto preparado por el Gobierno de Suecia, CTC/2 del 5 de febrero
de 1971 (distribuido por 1la OCMI). - - :

26/ . En algunos casos las empresas de transporte asumen la responsa-
bilidad por los servicios subsidiarios de transporte que llevan
la carga desde el remitente hasta el termmnal ‘

/37. K1
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37. El tipo moderno de contrato de transporte comblnado, examinado en
el proyecto de Convenclén TCM; se ideé para satisfacer las exigencias
especiales que derivan del transporte en contenedores, Se crea una
Fmpresa de Transporte Combinado (ETC) como entidad juridica que no sélo
se compromete a transportar 0 a hacer transportar las mercaderlas ya
garantlzar la entrega de la carga, sino que al mnsmo tlempo asume la
responsabilidad, slmllar a 1a de un transportlsta, por la totalldad del
transporte. Por lo tanto, las obllgaclones que asume son micho mds
amplias que las de un expedidor, Esto no gignifica que se transforme
en un transportista en el sentido corriente de la palabra, Asume la
responsabilidad por la pérdida o los dafios cuande no se puede establecer
el lugar en que se produjo la pérdida o el dafio (dafio oculto), o cuzndo
la pérdida o perjuicio se produce durénte las operéciones terminales.,
Los expedidores no asumen estas responsabilidad,

38, El Contrato de Transporte Combinado creado por la Convencién
difiere del contrato corriente de transporte en que el remitente esta~
blece una relacién contractual sélo con la Empresd de Transporte Combinado
(ETC). A su vez, la ETC, como parte principal, suscribe los contratos
necesirios con los transportistas para la ejecucidn del trahsporte.

En un mismo viaje, esa ejecucidn puede comprender un transporte por
ferrocarril, por barco, por avién y por camidén., El contrato suscrito
entre la EIC y los transportistas no establece relaciones contractnales
entre el remitente y los transportistas. |

39. Puede haber casos en que la misma ETC ejecute parte del trans-
porte, Sin embargo, estaria desempefiando dos funciones independientes,
Si un armador ejecuta el viaje maritimo, a la vez que actta como ETC

¥ entrega al remitente ﬁn Documento de Transporte Combinado, la situa=
cién es la misma que si éste hubiera formade su propia compafifa ETC
independiente (dividiéndose en dos entidades juri&icas).

40, El cbjetivo eé entonces crear‘una situacidn en que el remitente
goce de las ventajas ofrecidas por los expedidores al hacerse cargo

la ETC del transporte total de las mercancias, utilizando varios modos
de transporte, ¥ que al mismo tiempo asegure al remitente que la otra
parte contratante es responsable‘de los pefjuicios o pérdidas durante

Jtodo el
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todo el viaje, Idealmente, de producirse pérdida o dafio,. el remitente
8610 necesitaria iniciar una asccidn contra la EIC,.y ésta se encargaria
de identificar el lugarlen que se produjo el perfjuicio y al transpor~
tlsta responsable, o ,
L1, Usualmente es dlficll constatar los per3u1c1oa acaecledos a las
mercancias transportadas en contenedores, y.el problema de establecer la
responsablildad por los danos suele ser dlficll o} 1nsuperable. A los
expedldores, © con mis frecuencla, a las companias que los aseguran,
les es d1£ic1l lograr que los transportlstas asuman la responsabllldad
por los daflos ocurrldos 4.135 mercaderias trapsportadasyen contendores,
especialmente porque los transportistas~no pueden'verificap-la condi-
cién de las mercancias_antes y después del transporte. 'Se aduce que
la BIC podrd resclver el problema al asumir la responsabllldad por
dafios ocultos. _ ‘ .
42, Una de las ventajas de los contenedores es que las mercaderias
estén mds seguras durante los 1apsos en que nlngun transportista asume
responsabllldad por ellas (por ejemplo, cuando estdn en los puertos).
Los impnulsores del uso de los contenedores han expresado que no se
puede apxovechar plenamente 1as venta jas de los contenedores & menos que
algin organismo asuma esa responsabilidad respecto de los contenedores
durante-esos intérvalos., Se ha diche qﬁe la ETC resolverd este problemas
al asumir la responsabllldad por los dafics y perJulClOS durante el viaje
completo 42l contenedor,

2.3 Proyecto de Convencidén TCM - Comentarlos e interrogantes

43. De acuerdo a su agenda prov161onal la Conferencla MNaciones Unidas/
OCML sobre el Transporte Internaclonal en Gontenedores, debe considerar
la def*ni01on_de.1as responsabllldades de una Empresa de Transporte
Combinado, que serd responsable legalmente sblo de algunas de las

tareas indicadas en el pirrafo 17 supra. Los cuatro elementos

/principales incluidos
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principales incluidos en el Proyecto de Convencidn TCM&Z/ como carac-—

teristicas esenciales del Empresario de Transporte Combinado (EIC) y

del Contrato de Transporte Combinado son los siguientes:

Ly,

1) Responsabilidad legal de la Empresa de Transporte Combinados;

2) Obligacidén de entregar las mercangias por parte de la Empresa
de Transporte Combinado; : '

3) 1a negociabilidad del Contrato de Transporte Combinado; y

'4,) La relacién entre el Contrato de Transporte Combinado y las

convenciones existentes e materia del transporte internacional

de mercaderias,
En el presente capitiulo se analizari cada una de. estas caracteristis-

ticas, Se describirdn a contimuacidén algunas de las repsercusiores de la

Convencién en los paises latinoamericanos, la suscriban o no, Se

puede observar que importantes materias, como rutas y tarifas, no se

han incorporado al proyecto de Convencién, y que quizd su mera ausencia

podria lesionar los intereses econémicos latinoamericanos. Esto

2y

E/CONF,59/3 y Adds. 1,.2 ¥ 3. los primeros ocho artictlos del texto
revisado figuran en el documento CTC/27 de la CCMI, Ias notas
explicativas del documento E/CONF.59/3 son un resumen de las notas
preparadas por la Secretaria del Instituto Internacional para la

Unificacién del Derecho Privado {(UNIDROIT) que figuran en W/TRANS/

445 del 14 de mayo de 1970 (distribuidas por la CEFE) ¥y en
E/CN,11/TRANS/WP FIT (2)/L.6 del 26 de diciembre de 1970 (distri-
huido por la Comisién Econémica para Asia’'y el Lejano Oriente),

51 Jdocumento E/CONF,59/3/A4dd.1l, es una versidn resumida del docu-
mento TRANS/365 del 27 de noviembre de 1970 (distribuido por la
CEPE), el cual contiene un informe de la primera reunidn conjunta
NU/OCMI realizada para examinar la Convencién celebrada del 15 al
20 de noviembre de 1970, En esa reunién el tdnico pals latinoams—
ricano representado fue el Brasil. El documento E/CONF,55/3/Add.2
es una versidén resumida del documento CTC/26 del 15 de febrero de
1971 (distribuide por la OCMI) y contiene un informe de la segunda
reunién conjunta NU/CCMI para examinar la Convencién realizada del
25 a1 30 de enero de 1971, Brasil y Panamd fueron las naciones

- latZnoamericanas representadas en dicha reunién, El documento

E/CONF,59/3/Add.3 se refiere al documento TRANS/370, que es un
informe sobre la tercera reunién conjunta NU/OCMI celebrada para
examinar la Convencién, del 28 de junio al 2 de julio de 197i, en
la que estuvo representado Brasil. Ia cuarta reunién se efectud
en Londres del 15 21 19 de noviembre de 1971, asistida por dele-
gados de México y Panamé, '

/ocurriria especialmente



EVCN 12/912/Rev.1

ocurriria especialnmnte si los paises latinoamericanos no tienen una poli-
tica respecto de la organlzaclon general para el ordenamiento del trifico
de contenedores, (es decir,. los aspectos. sefialados en el pirrafo 17,

45. Como la convenclén sobre transporte combinado tiene consecuencias
trascendentales, ¥y como se refiere a toda clase de carga, contenerizada

o no, algunas naciones, sneluyendo las del Brasxl, han manlfastado

dudas sobre la conveniencia de analizar esta Convenclén en la Conferencia
NU/OCMI sobre el Transporte Internaclonal en Contenedores. A ralz del
debate sobre este punto, se decididé llevar a.cabo un estudlo completo
acerca de las repercuslones econémicas de la Convenclén propuesta,

, partlcularmente en el caso de los Daises en desarrollo, dando a todas
las delegaclones el tiempo necesarlo para anallzarla.-/ -El Secretario
General de las Nac1ones Unldas sollcito a los Goblernés que dieran a
conocer sus puntos de V1sta sobre los aspectos y materlas que deben

ser esclarec1dos.~2/ An no se adopta una dec1516n deflnltlva acerca

“de si debe o no 1nclu1rse el proyecto de Convenc16n TCHM o las propuestas
alternativas en el programa de la Conferencla. Los paises latincameri~
canos mwiembros de la Comisién Especial de Coordinacién Latinoamericana
(CECLA) propusieron un proyecto'de'Résolﬁcién,‘él'que fue aceptado con
modificéciones, al.Grupo."77“:en Lima, Perd en octubre y noviembre de
1971, en el cual se opone la adaptacién de la Convencién TCM antes que
los paises en desarrollo adquleran més experlenclas con el transporte
intermodal. (ver Anexo II).

28/ . .Comunlcados de Prensa de las Naclones Unidas ECOSOC/3066 ECOS0C/
© '3070 y ECOSOC/3074 de3, 4 y 5 de mayo de 1971; respectivamente.
Resolucién 1568 (L) del 15° periodo de sesiones del Consejo
Econénico y Social de las Naciones Unidas, 13 de mayo de 1971,
E/BES/1568 (L), Véase asimismo el Informe de la reunién entre organismos
d» las Naciones Unidas relativa a la preparacidén del estudio sobrz las

repercusiones econdmicas del proyecto de Convencidn TCM, celebtirada en
Ginebra, del 28 al 30 de junio de 1971, .

29/ Segtn una comunicacién énviada por el Secretario General de las
Naciones Unidas del 20 de mayo de 1971. * Al 22 de septiembre sélo
se habia recibido respuestas de los slgulentes paises latinoame-
ricanos: Argentina, Bra31l ¥ Chile, :

/(1) Resp@nsabilidad
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(1) - Responsabilidad y litigios - ‘
46, Ia Convencién se preocupa mis que nada-de la responsabilidad por

pérdida o dafios causados a la mercancia, particularmente cuando se des-~
conoce el origen de la pérdidd o el dafio, o en los casos en que la carga
se encuentra en estado de transbordo entre un medio de transporfe ¥ otro.
En aquelles casos en que pueda probarse el lugar donde se produjo el
dafio, la mayorfa de las naciones europeas que han formulado observaciones
se pronuncian en favor de-la adopcién plena y oblitatoria del "sistema
.de la red" mediante el cual.las:partes caerfan automiticamente bajo el
régimen de responsabilidad_aplicable al medio de transporte en que
ocurrié el dafio (E/CONF,59/3, arts. 11y 13).. -

47. En un pronunciamiento a favor del sistema de la red, y de las
responsabilidades miltiples con respecto a un envio implicitas en €1,

la Unién Internacional de Seguros Maritimos ha observado que:

"Es una gran ventaja que, en principio, la convencidén adopte el
sistema de responsabilidad de las convenciones vigentes e inter-
nacionalmente reconocidas. Estas convenciones reflejan el tradi-
cional equilibrio entre todos los intereses que intervienen en el
transporte (remltentes, transportistas y aseguradores), Se estima
que seria inadecuado y perjudicial para los intereses de remitente
tratar de ampliar de manera considerable o aumentar la responsabi-
lidad de transportista. Ia responsabilidad de este nunca puede
ser tan amplia como para remplazar el seguro de la carga, que 7
también comprende las pérdidas por caso fortuito y averia comin.”

"Por otra parte, es deseabie que el transportista tenga cierta
responsabilidad llmltada, a fin de garantizar la manipulacitn
cuidadosa de la mercancia, Para mantener dentro de limites razo-
nables la duplicacidén entre la responsabilidad del transportista
¥ el seguro de la mercancia, la responsabilidad limite del trans-.
portista deberia fijarse en un nivel comparativamente bajo. De
lo contratio, se necesitarfia un seguro de cobertura amplia corres—
pondiente a responsabilidad de terceros, que se cargaria al usuarlo
mediante mayores fletes, Al respecto, la experiencia de la -Unl
Internacional de Seguros Maritimos indica que, por diversas razones;
este tipo de seguro contra responsabllldad de terceros resulta
rmoho mds caro que asegurar la carga, porque para este ultlmo,
ticne especialmente en cuenta la clase y valor de 1la mercancia

Jransportada."gn/

30/ W/TRANSéASl, pérrafo 53, 2 de septlembre de 1970 (dlstrlbuldo por
la CEPE

- /48, Cabe
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48, Cabe preguntarse si, con este sistema, la ETC asume realmente la responsa-
bilidad cuando la mercancia no estd asegurada por:separado.En el articule 9
de la Convencidén TCM, se hace responsable al empresaric de transporte
combinado en caso de incumplimiento, en uma serie de casos'especificbs

¥, se hace evidente que el duefio de la carga debe llenar los vacios en

la responsabilidad asegurandec la carga. Puede suceder que la ETC rehace
responsabilidades, precisamente en las reclamaciones mis dificiles y
numerosas cuando se trata de contenedores, como por ejemplo, las que

se basan en embalajes defectuosos de la mercancia, o cuando los contere-
dores son inadecuados o estdn daﬁados.él/ Es necesario estudiar en que
medida 1la ETC puede evadir esta responsabilidad, teniendo presente que

con la nueva redaccién del articulo 9, acordada en la tercera reunién
NU/IMCO celebrada para estudiar la Convencidn, el peso de la prueba recae
sobre la ETC, |

L9. Aunque al parecer podria haber importantes vias que permitirian

a la ETC eludir la reéponsabilidad; ésta estariafasegurada y sus hono-
rarios incluirian la prima de seguro, De esta manera, no parece cque la
creacidén de la ETC ayude al remitente a encarar el problema que 51gn1—
fican las altas primas sobre la- carga unltlzada.g"/ En realldad, el
costo total de los seguros sobre cualguier envio, pagado por el remi-
tente directa (a traﬁés-de las primas generales sobre la carga),‘o indi-
rectaménte por el remitente (a través de lo que cobran la BETC y los trans—
portistas, lo cual incluye las prlmas de sus propios seguros), podria ser mis
alto si interviniese la EIC. Como expreso la delegacidén de Suecia, "es
dificil probar que la pérdida o dafio se ha producido mientras la

31/ W, E. Astle, *An Appreciation of Containerised~Cargo Claims",
Fairplay Inbernational Shipping Journal (marzo 4, 1971), paglnas
17 v 19.

32/ El hecho que al contrario de lo previsto, los aseguradores mari-
tinos no hayan rebajade las primas de seguro para el transporte
de mercancias en contenedores, ha sido examinado en muchos
articulos, entre los cuales cabe sefialar "larine Insurance and
its Impact on Comtainerization", Via New York (noviembre, 1959),
piginas 21-25; y "Lxpert believes Insurers are Myopic", Container
News (abrll, 1969), pdginas 12 y 38.

/mercaderia estd
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mercaderia estd en manos,de la ETC o de los transportistas por ella
contratados y, como el seguro sobre la carga debe cubrir también la
pérdida o dafio qﬁe de hecho debiera pagar el Segﬁro del transportista

/o del EEQ?,'el propietario de la carga tendrad que abonar primas mds
altas que las necesarias. No se puede suponer que los costos del seguro
contra la responsabllldad del transportista disminuyan de manera corres-
poxdlente, ya jue la base para calcular ambas primas no es la misma, w22/
50  Bn estas circunstancias, cabe poner en duda la utilidad que la ETC
absorba parte de la responsabilidad, puesto que su costo se cargard al
cliente. El Gobierno de los Estados Unidos expresd dudas de cque la
convencidn aminore las complicaciones y gastos causados por‘responsa—
bilidades sucesivas en el transporte combinado, "Es verdad que el EIC
sigue siendo responsable ante el remitente, cualquiera sea el régimen de
responsabilidad que se aplique. Sin embargo, parece que la posibilidad
de recurrir a diferentes regimenes de~responsabiiidad, con diversas
definiciones y limitaciones de esa responsabilidad, mediante el reclamo
de que el dafio se produjo durante un tramo partiéular del viaje, podria
retrasar el pago de las indemmizaciones, y causar litigios innecesarios,!
51« El problema del remitente podria agravarse si se aplicara la reco-
mendacidn de la Uhién Internacional de Seguros del Transporte y otros,

en el sentido de fijar limites bajos de responsabilidad. EL Gobierno de
Francia afirma-qué "la distineién entre los casos en que el dafio se
conoce y los casos en que éste no se conoce, entrafia diferencias en la -
definicién de las responsabilidades y en los montos de las indemnizaciones.
3i el sistema ETC es mucho menos severo que el de los medios de transporte
utilizados, las compaiiias de seguro podrfan sentirse inclinados a no
buscar el verdadero orlgen de la pérdida o dafio, con lo cual se perjudi-

caria al destinataric o al remitente”. -—/

33/ ORI, CTC/2, 5 de enero de 1971, pérrafo 2. (Traduccién no

3,

OILClala

34/ CEE, W/TRANS/h51/Add 7, nov1embre de 1970, pirrafo 8, (Traduccidn
no of1c1al.)

35/ W/TRANS/451/Add.6, pdrrafo 25, del 11 de noviembre de 1970, (Traduc-
cidn no oficial, distribuida por la CEPE,)

/52, Habria
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52, Habria una manera de cumplir mejor los propbsitos de crear una
entidad realmente responsable de las mercancias durante el viaje completo,
que np sea simplemente un intermediatio que en muchos casos puede rehusar
responsabilidad en un gran nimero de casqs..6 Esto se podria lograr
insistiendo en que la ETC se responsabilice por el emﬁalaje,,incluso
cuando contrate a otros para que realicen esta labor o reciba las mercantias
v& embaladas. BEste procedimiento podria usarse si se aplica o no el
"sistema de 1d red”. Sin embargo, podria repercutir adversamente en los
expedidores que no pueden competir con consorcios de grandes paises,
excepto en lo que se vrefiere a reunir y embalar las mercancias.

53+ Para superar algunos de los problemas que plantea el "sistema de .
la red", Canadd, de acuerdo con la definicidén cue figura eﬁ el proyecto
de Gon#encién TCM, ha propuesto qﬁe sea remplazado por un sistema de
responsabilidad uniforme.iz/ Canadd considera. incorrecto suponer que
los transportistas, especialmente los que efectdan el transporte por
éire Yy agua, no pueden asumir msyores responsabilidades dentro del

marco de las convenciones internacionales vigentes. Los transportistas
pueden aumentar voluntariamente su responsabilidad, pero no pueden
aceptar una responsabilidad inferior a la establecide en cada conven~
cién, Segin el criterio propuesto por el Canadd, el transportista se
transformaria en un subcontratista centratado por la BTG, la que
actuarfia como contratista. A su vez, los subcontratistas asumirian
ciertas responsabilidades:por el hecho de haber obteride el contrato.

. Shke  ILa responsabilided uniforme tendria repercusiones revolucionarias

36/ Ia redaccién del articulo 3 fue modificada a fin-de disminuir la
capacidad de la EIC para hacer reservas sobre el contenido de los
contenedores cerrados, Sin embargo, incluso con la nueva redac-
cién, la ETC puede atin no hacerse responsable por dicho contenido,
En Europa,.los intereses del remitente y del transportista chocan
en este punto. W/TRANS/L51, Add.4, pdrrafos 19, 24 y 46 (distri~-
buido por la CEFRE). '

27  "Memorandum on Certain Aspects Related to the Draft Convention on
the Combined Transport Contract, presentado por la Delegacién del
Canadd ante la tercera reunién conjunta NU/CCMI para estudiar el
Proyecto de Convencién sobre el Contrato de Transporte Combinado,
26 de julio de 1970, Véase asimismo TRANS/370 (adjunto a
E/CONF, 59/3/Add.3), pdrrafos 15-43.

/sobre las
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sobre las empresas de transporte maritimo. Se ha afirmado que, aunque
ncasionaria perturbaciones a corto plazo, tendria favorables resultados
econdémicos a largo plazo.ié/ Seria dificil a los armadores aplicar un
grado de responsabilidad en cuanto a contenedores y no aumentar la res-
ponsabilidad en 1o que se refiere a otros tipos de carga, lo cual impli-
caria revisar ciertas costumbres de la industria marftima. Entre éstas
se incluyen la limitacién por bulto {en oposicién & la limitacidén por
kilo) y €l principio de que el transportista solo es responsable del
tramo de transporte que le corresponde.

55. Una alternativa del "sistema de la red" o del propuesto por el
Canadd seria que la LTC asumiera la responsabilidad total, como lo propuso
Estados Unidos en la tercera reunién NU/OGMI sobre la Convencién, :

- basdndose en la capacidad de la ETC de distribuir el riesgo de pérdida
o dafio mediante el seguro, o a través del precio, cargando el costn del
servicio adicional a sus clientes. LEste sistema, en virtud del cual se
asigna la responsabilidad estricta a la Empresa de Transporte Colectivo,
no fue acogido favorablemente por la.delegacién de Suecia en las
reuniones mixtas OCMI/CEPE para estudiar la Convencidn, La delegacidn de
Suecia reclamé que este sistema pudiera presentar costos de

seguro mis altos que en el sistems que preconiza el proyecto de conven=-
' ¢idn, e imposibilidad de que el propietario de la carga se relacione
directamente con el asegurador que elija (lo que es preferible en lo

que respecta a las condiciones del seguro y al pago de las indemniza-
ciones). Se ha sostenido que los costos podrian ser mayores, ya que

38/ Annar Poulsen, op.cit.

39/ TRANS/370 (adjunto a E/CONF.59/3/idd.3) pérrafos 45-52; asimismo
W/TRﬁNS/WP2h/l93 del 21 de julim de 1971 (distribuido por la
. CEFR), ' '

; /los riesgos
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los riesgos (por ejemplo, la pérdida total de la mercaderia) no se repar-
tiria entre dlversos seguros sobre la carga. , 

56, " Tal como estd redactado actualmente, el Proyecto de Convencibn TCM
no define claramente las responsabllldades de la Empresa de Transporte
Combinado. Esto contrasta con la preocupaclén de los redactores de la
Convencidn en cuanto a establecer claramente la obllgaglon que tiene el
clienterde-infdrmar_a,la_EEC sobre la naturaleza y condicién de los
bienes que se envian -(articulos Ly 7, 8y 9 del Proyecto de Convencién).
El hecho de que no définir la naturaleza y los limites de las obliga-
ciones y servicios podria perjudicar tanto a la ETC como al cliente,

- Podria haber un intérvalo, entre el momento en que la ETC se hace cargo
de la mercaderia y el momento en‘qﬁe se emite el Documento de Transporte
Combinado, durante el cual actia la responsabilidad de la EIC. la Conven-
¢ién no- consldera tampoco los problemas que se plantean cuando hay que
reacondicionar, reembalar o reparar.una mercaderia, o cuando no es
posible descargarlé debido a prohibiciones de exporﬁac}én, incluso
cuando Jla responsabilidad'en tales eventbs se establece claramente en
muchos conocimientos de embardue. No: Se menciona ¢l problema de la
obllgacién de terceras partes,.en caso de danos a personas o a la
propledad de personas que no partlclpan en el transporte. No se define
la responsabilidad respecto de pagos por "falso fleteﬁ, es decif, el

fiete pagado por un cargamento que no se embarca, aunque el espacio

40 . OCMI, CTC/2y 5 de enero de 1971, En respuesta a -los argumentos
en favor de 1a'responsabilidad‘estricta de la ETC, la delegacién
de Suecia replicd que esa posicidn "se tase, entre otras cosas,
en el supuesto de que esta salucidén reducird los costos del
seguro (es decir, de que la mercaderfa esté cubierta tanto por el
seguro de responsabilidad del transportista como por el segurc
sobre la carga). Hasta cierte punto puede suceder que los sistemas
actuales de responsabilidad de los transportistas resulten en una
doble cobertura, Sin embargo, cabe destacar que cuando se fijan
las primas del seguro sobre la carga, en principio se toma en
cuenta el riesgo que asume el transportista. Ia dificultad de
evaluar el riesgo en cifras exactas, por otra parte, impide hacer

afirmaciones precisas en este sentido", (Traduceién no oficial,)

/esté reservado.
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esté reservado, Michos transportistas pueden embargar las mercaderias
en caso de falta de pago, pero el hecho de que esto no se mencione en
el Proyecto de Convencién puede causar confusién. Si la EIC ha pagado
ciertos servicibs'de'transporte-pero no ha recibido pago,'apuedg
embargar las mercaderias? Finalmente, no se insiste en que la ETC deje
tien en claro en qué circunstancias la carga se asegura y en cuales no.&;/
57.  Se dejaria en manos de la Conferencia la determinacién del valor
méximo y del peso minimo en que se basaria la responsabilidad.

{Articulo 10, péfrafo 3 del Proyecto de Convencién,) Como se indicé

en los pérrafos 46 y‘EO, hay poderosos afgumentos a favor ylén contra

de la idea de establecer altos limites de responsabilidad.' Se ha alsn-
tado a los paises a hacer estudios sobre el valor y los pesos de 10s
bienes transportados en cdntenedorés.&g/

(2) Qbligacidn de entregar la mercaderia

58, El primer anteproyécto de la Convencién no incluia disposiciones‘
sobre la responsabilidad por la prestacidén de los servicios necesarios
ﬁara la entrege de las mercancias; sin embargo, fueron agregadas poste-
riormente a peﬁicién del Gobierno de Francia, el cual considerd insu-
ficiente que la Empresa de Transporte Combinado (ETC) sélo se comprome-
tiera "a transportar o a hacer transportar en su nombre...n"ﬁg/

59 En la tercera reuni6én NU/IMCO sobre la Convencién se. decidié
agregar algunas-disposipiones relacionadas con retrasos en la entrega,

la Asociacidn Internacionai de Transporte hérec se ha mostrado my favo~
rable a la adopcidén de dicha disposicibén. '"la rapidez es un requisito
esencial en los contratos de transporte aéreo ¥, para los transportistés
de carga aérea, la responsabilidad en caso de retraso es al menos tan
importante como la responsabilidad por pérdidas y dafios, Para los
transportistas de carga aérea, una convencién que se ocupe de las

41/ Bl Gobierno de Francia solicité que se enmendara esa disposicidén
' pers al parecer la peticidén no fue discutida en las reuniones
conjuntas NU/IMGO, W/TR&NS/451, Add.6, pdrrafo 30 del 11 de
noviembre de 1970 (distribuido por la CEPE), .

TRANS/370 (adjunto a E/CONF,59/3/Add.,3), parrafos 68 y 69,
E/CONF, 59/3/4dd.2, pirrafos 17 y 18 (distribuido por la CEFE).

E&

/pérdidas y
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pérdidas y de los dafios y que no tenga en cuenta los retrasos no puede
ser un instrumento satisfactorio®, Ademés, michos conocimientos de
embarque contienen cléusulas relacionadas con esta materla, que gene-—
ralmente llberan de responsabllldad al transportista en caso de retraso,

(3) HNegociabilidad

60, 1 documento debe ser negocuable para satlsfacer las necesidades
de crédito bancario, de modo que se pueda efEctuar la transferencia de
1la propiedad de los bienes a otro destlnatario o reclamante mientras

las mercancias se encuentran en v1aje. El Documento de Transporte
Combinado se transforma asi en un documento que constltuye titulo repre-
sentativo. Ia negoclabllldad debe ser facultative porque varios medios
de trénsporte no aceptan o no usan documentos negoclables. -

61. EL primer anteproyecto de Convencién NU/OCHI (E/GONF.59/3, art. 6) .
no contenia disposiciones sobre la calidad de titulo representativo del
Documento de Transporte Comblnado. Ese comisién puede atribuirse,
aparte dgl deseo de 51mp11f1car el proyecto, ala QlVlslén que existe

Lh/ W/TRANS/LS1, pérrafo 71, del 2 de septlembre de 1970 (dlstribuldo
por la CEFE),

- 45/ - 1a hLsociacién de Transporte féreo Internacional (IATA) sostiene -
que las lineas aédreas no necesitan un documento negoc1able y
consideran que un documento de esa indole crearia confusiones

y perjudicaria la eficiente manipulacién de la carga transportada
entre lag lineas aéreas, Retardaria la enirega y por lo tanto
exigiria que los aeropuertos dispusieron de instalaciones para
‘almacenamiento., Contribuiria a elevar el costo de la contabilidad -
de la empresa aérea, No favoreceria mucho las transacciones a
crédito porque los transportistas aéreds han creado un clima tal
de confianza mundial en el Conocimiento de Embarque Aéreo, que

los bancos de todos los paises lo aceptan como prueba de embarque |
en relacién con las transacciones de cartas de crédito (W/TRANS/
45), pidrrafo 22 y Anexo I, del 2 de septiembre de 1970, distribuido-
por la CEPE), Los conocimientos de embarque negociables, a cife~
rencia de las notas de remisidén no negociables, son incompatibles
cen las disposiciones del Convenio para la Unificacidén de Ciertas
Reglas Helativas al Transporte Intérnacional de Mercancias por
Avién (Convenio de Varsovia), de la Convencién sobre el Contrato
de Transporte Internacional de Mercaderias por Carretera (CMR) y
del Convenio Internacional sobre Transporte de Msrcaderlas por
Ferrocarril (CIM),

Jactualmente en
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actualmente en el mundo entre los estados de Buropa Continental, que
conjuntamente con otros son partes contratantes de la Convencidn general
sobre letras de cambio y cheques; ¥y los Estados pertenecientes al
sistema juridico inglés y cuyas leyes sobre letras de cambio difieren
sustancialmente en espiritu de las leyes subyacentes a estas Conven-
ciones.&é/ Asi, segin la legislacién francesa, la entrega de las mercan-
cias a una persona'distinﬁa del consignatario se considera equivalente

a su pérdida total. ELl Gobierno de Francia solicité que se mantuviera

la flexibilidad respecto.de esta cuestién, pero cque se modificara su
redaccidn en vista de'ias quejas por las referencias al conccimiento

de embarque maritimo que figuran en el proyecto original,AZ/ Sin
embargo, posterlormente se decidid tratar de incluir disposiciones
relativas a los efectos de la neg001ab111dad en la Convencién TCH y,
para fines de discusidn, el texto se modificd para incluir disposi-
ciones concretas (E/CONF.59/3/hdd.1, Anexo I). '

(4) Belacidn con otras convenciones
" 62. Ll Proyecto de Convencidn estipula que la responsabilidad de la

EIC se determinard de acuerdo a las disposiciones de la convencidn
internacional aplicable cuando pueda establecerse el lugar en que se

produjo el dafio, Desde un punto de vista estrictamente juridico,

esta cldusula (pdrrafo 14 de la Convencién TCM) al parecer no darfa

lugar a conflictos entre las disposiciones del proyecto de Convencidn

ICM y otras convenciones internacionales relativas a la responsabilidad

en el transporte de mercancias; Los contratos entre‘la ETC y los trans-
portistas individgales se regirdn por las demds convenciones internacionales.
63, Sin embvargo, nada-se dice respecto a las convenciones en lo que

atafie-a jurisdiecién, limitacién de las acciones, derechos del remitente

46/ wyﬁg%ms/has, pirrafo 62, 14 de mayo de 1970 (distribuido por la
Ch

47/  W/TRANS/ML5/Add.6, pirrafo 16, 11 de noviembre de 1970 (distri-
buido por la CEPE) El Gobierno de Francia propuso que se inclu-
yera la siguiente disposicidén: "En todo caso, la entrega deberd
efectuarse en la forma prescrita por la convencidén internacional,
la ley nacional o el centrato que rige la operacién de transporte,
al término de la cual se deben entregar las mercancias al
destinatario,

/y del
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y del destinatario, y otros aspectos que se rigen por esas convenciones,
Sobre estas materias, los representantes de las lineas aéreas han mostrado
especial preocupacidén pof la incompatibilidad entre las disposiciones del
proyecto de Convencién TCM y el Convenio de Varsovia.ég/ '

2.4 Consecuencias para los Egises 1at;noamer1canosg sean o no

Estauos bontratantes

6&. Aungue las naciones latinoamericanas no lleguen a ser Estados
Contratantes, la adopcidén de esta Convencién por los paises econdmica—
mente méslavanzados puede tener serias repercusiones para ellas. Tal
como estd concebida, se considera que esta Convencién seréd la que
regird, incluso aunque no haya sido suscrita por ninguno de los Estados
en que se ejecuta el acto de transporte (Articulo 1, pdrrafo 3). Por
ejemplo, en Francia podria firmarse un contrato de transporte combinado,
para el transporte da mercaderias entre México y‘Chile, aungque Jlos
paises latinoamericanos no sean Estados Contratantes, {Cabe sefialar
que el expedidor y el EIC tendrian que convenir en la aplicacién de
este procedimiento,) En las notas explicativas este aspecto se ha
denominado “vinculacidn territorial! (véase E/CONF,59/3/Add.1,

pdrrafos 17 a 20). El Gobierno de Francia critic$ la posicién susten-
tada en el Convenio, por eétimér,que se crea una situacién "anormal '
cuando se sostiene que las exigencias de la Convencidén tiepen prece- ’
dencia sobre las disposiciones de las leyes nacionales, incluso cuando
estas son asunto de orden piblico, Cabe pensar que esa situacién no
seria aceptada por los paises interesados. Seria por lo tanto prefe-
rible volver a los métodos tradicionales, los cuales incluyen, entre
los criterios de aplicacidn, el del Estado Contratante (CIM articule
1; CMR, articulo 1; Conveaio de Bruselas, articule 10; Convenio de
Varsovia, articulo 1, pdrrafo 2), Si se emnmendara el'pérrafo 1l del
articulo 1, la convencién se aplicaria sblo si el lugar de emisién del

L8/ W/TRANS/ASl pérrafo 5966, 2 de septiembre de 1970 (dlstrlbuldo
por 1a CEEES _ , :

/Documento de
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Documento de Transporte Combinado o &l lugar de expediéién estd situado
en un Estadec Contratante!, L9/ )

65, Sean o no Estados Contratantes, los paises latlnoamerlcanos, se
verdn afectados por la organizacidén que se cree para que pueda apl;—'
carse el Contrato de Transporte Combinado. Los paises latincamericanos
dificilmente podrén evitar la influencia del nuevo medanismo, creado
para administrar categorias importantes del transporte internacional.

Ia dceptacidn de 1a Empresa de Transporte Combinado como agente legi-
timo, cuyas funciones define en parte esta Convenciéh, llevard naturale .
mente a la adopcidn de reglas del juego informales que cbmplementarén
las de la Convencién. ZLos paises latinoamericancs, sean o no Estados
Contratantes de la Coﬁvencién, serian presionados para que acepten a
es0s agentes, y los proponentes del sistems se remitirfan a un conjunto
de "normas internacionales ampliamente aceptadas", tanto oficiales como |

informales, para Jjustificar su aceptacién.ig/ Por ejempln, grandes

49/ - W/TRANS/L51/Add,5. pirrato 4, 11 de noviembre de 1970 (distri-
buido por 1a CEFE), Véase asimismo B/CONF.59/3/Add.1, pdrrafos
16~20, Canadd propusc que se introdujera una cldusula estipu-
‘lande que puedan establecerse en las leyes del pais de expedi-
¢idn las condiciones en que se suscribe un contrato de trang-
porte combinado o se emite un Documento de Transporte Combinados

50/ Vale la pena conocer las declaraciones del delegado del Brasil
al quinto periocdo de sesiones de la Comisidn de Transporte Mari-
timo de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comereio y
‘Desarrollo:

"Aunque los paises en desarrollo no presten su adhesidn a este ‘
convenio, tanto sus intereses en el transporte internacional come
los transportes interiores de las cargas de su comercio exterior
se verdn seriamente afectadas..... L0s paises en desarrollo, e
incluso algunos paises desarrollados, se han visto con bastante
frecuencia obligados a aceptar situaciones de facto, impuestas
‘exclusivamente por la presién de los intereses comerciales de
otros palses. Esto ha sucedido en el caso de las précticas de -
las conferencias maritimas y los conocimientos de embarque y muy
bien puede ocurrir en €l caso de la convencidn, pese a su
cardcter facultativo," Documentos TD/B/C.4/SR.72, del 29 de
marzo de 1971 y TD/B/C.4/5R.78, pdrrafo 13, del 13 de abril

de 1971 (distribuidos por la UNCTAD).

/empresas expedidoras
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empresas expedidoras se han visto obligadas a efectuar inversiones relaw~
cionadas con el transpofte en contenedores y las empresas latinoameri-
canas bien podrian solicitar que se las autorice pafa desempeflarse ecomo
Empresas de Trans?orte Combinado, de acuerdo a lds‘téfminos de esta
convencién international, L | | , _

66. , Pbr consiguiente éuizé conﬁendria que los paises latinocamericanos
pidieranlunavdefinicién i s precisa de las responsabilidades de la
Empresa de‘Transporte‘Combinado, inciuidos algunos aspectos de sus
funciones:no mencicnados en la versién actual del proyecto de Conven-~
cién. A las naciones 1atindamericanas podria no éonvenirles que el
establecimiento de las reglamentagiones relativas a las tarifas, las
rutas, la manipulacidén de la carga y la comercializacién se dejen para
mis adelante; sobre una base individual u oficiosa. ' Ya se han presen-
tado casos en América latina de agencias ektrarregionales de transporte.
en contenedores que reclaman el-derecho de controlar o de ejercer gran
influencia en la comercializacién y las tarifas a cambio de asumir la
recponsabilidad y los riesgos del transpérte en contenedores., Otras
agensias interesadas en los contengdorea han manifestado interés en

que se modifiquen las politicas portuariaé, en lo qpé toca a la mano

de obra y a otros aspectos de la manipulacién de la carga. Con el

fin de poder juzgar las proposiciones de esta indole, los paises
latinoamericanos deben adoptar una politica general y prever el futuro
de venir en este campo. | . ‘

67. Conviene esclarecer aqui que la convencién propuesta no exige
reformar las normas generales ya establécidad eﬁ-relacién a la ﬁani-
pulacidn de carga internacional, Ofrece un conjunto de disposiciones
optativas de"manera que, para aplicarlas, hay que hacerlas mis atrac—
tivas que las normas vigentes para remitentes, tranSportistas e inter-~
mediarios. En la medida en que los intereses de estos sean incompa=-
tibles con 1los de los paises latincamericanos, la utilizacién del
Contrato de Transporte Coﬁbinado'puede resultar mis perjudicial para
estos paises que la aplicacidn de las normas vigentes.

51/ Véase Centro de Comercio Internacional UNCTALD/GATT, La funcién
de los expedidores en los pafses en vias de desarrollo, (Gincbra,
1968§9 pigina 27. B
. . /68. EL
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68. [EL Gobierno de los Estados Unidos ha planteado si "lo que ofrece
la convencién despertard suficiente interés en los circulos somerciales
como para que estén dispuestos a aplicarla, ;Se ha prdcurado'determinar
si los remitentes y Empresarios de Transporte Combinado estdn dispuestos
a utilizar el instrumento y el régimen juridico previsto en la conven-
cidn, hasta el punto de Justificar el tiempo, gastos y meolestias que ha
significado a los geblernos negociarla y ponerla en vigencia?"ég/ En
1968 los propietarios de naves fundaron la hsociacién Mutual de Seguros
de Trdnsito Directo, la que‘ofrece.proteccién mutual y segurcs de indem-
nizacién para el trdnsito directo terrestre-meritimo de contenedores no
cubierto por las asociaciones mutuales y de indemnizacién existentes (P,
and I. clubs, o clubes de proteccién e indemnizacién). Ias empresas
navieras que pertenccen a la nueva asociacién se consideran Empresas -
de Transporte Combinado ¥y generalmente operan de acuerdo con las dispo-
. siciones de la convencidn propuesta.

69. Ias Empresas de Transporte Combinado pedrian tender a trabajar o
mantener relaciones de trabzjo sSlﬁ con determinados transporiistas.,
Esto podria traducirse en una menor participacidn de los paises en des-
arrollo en el transporte maritime internacional. En 1969, del total de
mercancias transportadas de un pais a otro el 65 % se cargb y el 18 %
se descargd en paises en vias de desarrolle., Sin embargn, éu partici-
pacidn como transportistas sélo alcanzdé poco menos del 8 %, Todas las
naves eépecializadas de contenedores péntenecen a naciones desarrolladas,
incluyendo Japdén. .

70. Los paises latinoamericanos tienen ciertamente la opeidn de -condi-
cionar el uso del contrato de Transporte Combinado. Si‘quieren aumentar
la responsabilidad o las obligabiones de la Empresa de Transporte Combi-

nado, pueden imponer condicioneéel emplec . del Contrato de Transporte

52/ W/TRLNS/h5l/Add,1 pédrrafo 17, del 16 de noviembre de 1970 (distri-
buido por la CEPES. ‘

53/ "Through Transit by Container, Fairplay Internacional Shipping
Journal, N® 4066 (25 de febrero de 1971), piginas 21 y 22,

54/  TD/B/C.4/SR.7L, pérrafo 2 del 29 de marzo de 1971 (distribuido por
la UNCTAD).

/combinado.éé/'
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Combinado;éé/{'Ademds, es evidents que las naciomes, tanto individual-
mente como en grupos, podrian organizar empresas pablicas de transporte
combinado que funcionarian de acuerdo con las disposiciones de la conven=-
cibn propuestz, - Ademds, podrian fomentar la suscripcién de acuerdos
biloterales o multilaterales sobre el trifico en contenedores, como por
ejemplo, el de la répida devolucién de los contenedores al puis de
origen, ‘ '

7ls  Sin embargo, la experiencia en latinoamérica scobre el conocimiento
de embarques indica que cxisten numerosos problemns Juridicos y de otra
indole que impiden adoptar medidas preventivas, sea en el plano nacional
o en el regional. Los conocimientos de embarque de las compafifas ‘
navieras latinoamericanas son muy poco uniformes y los esfuerzos reali-
zados por la Asociacidn Latinocamericana de Libre Comercio pera homoge-
neizarlos han tropezado con miltiples obstéculos. Por otra parte, los
organismos que no pertenecén a la regién presionan a las grandes empresas
para que adopten los modelos que se emplean en Earopaozé/

2.5 Censideraciones in 1mgprtuntes no incluidas en el Proverto de
Convencién _ S

72. Tal como estf concebido, el proyecto no contribuye a reducir el
nimero y variedad de documentos que actualmente se necesitan para

55/ 1a Secretarfa del Instituto Internacional paera la Unificacidn del
- Derecho Privado comenta que, Wde conformidad con el articulo 17
del proyecto de Convencidn TCM, la convencidn mencionade pertenece
al &mbito del derecho imperativo o al menos relativamente impera—
tive, de modo que se excluyen las clfusulas que exoneran de respon=—
sabilidad, a menos que aumenten la responsabilidad u obllga01ones
de la ETC", w/TRANs/u,,s, parrafo 26 del 14 de mayo de 1370 (d:x,strl-
buide por la CEPE),

36/ la Asociacién Iatincamericano de Libre Comercio informaba lo
siguiente: "Segin una encuesta practicada en conjunto por la
Cémara Internacional de Comercic y The International Chamber of
Shlpplng en enero de 1966, més de 150 empresas navieras — en.su
. mayoria europeas - habian adoptado los modelos de conocimientos
de embarque basados en las recomendacionés de la Comisidén Econé-
mica para Furopa; entre ellas figuraban solamente dos empresas
latinoamericanas, Por la experiencia que se tiene al respecto,
se estima que en los paises de la ALALC existirian actualmente
cerca de cien formularios diferentes de conocimientos de embarques
es decir, casi tantos como compafifas de navegacidn hay en la zona',
CEP/GE.SDN/I/di 3, del 29 de abril de 1968, de la Asociacién Latino-
americana de Libre Comercio,
” /realizar cwliquier
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realizar cualquier embarque intermodal. No es una sintesis de otres
convenciones sobre transporte, y que por lo tanto, pueda remplazarlas,
No hay indicacién a2lguna de que los medios individuales de transporte
acepten este documento como sustituto de otros, como el conocimiento
de embarque o las guias de carga aérea.

73. El erticulo 3 se ha redactado de ruevo, 2 fin de que hays mayor
flexibilidad para elegir los detalles que deben incluirse ¢ no en el
Documento sobre Transporte Combinado y pafa que puedan realizarse nego-
ciaciones posteriores er un plano regional o modal, para sustituirlo
por otros documentos (vase la discusidén que aparece en el documento
59/3, Add.2, pirrafo 22)¢21/ Mientras tantq? el Documento sobre Trans-
porte Combinadolge agregard a los actualmente en uso. '

Th., Bl proyecto de convencién nada dice sobre la especificacién de
las rutas, transpertistas o puertos, lo que contrasta agudamente con
muchos conocimientos de embarcue maritimos que son muy explicitos al
respecto, Ia Federacién Internacional de Asociaciones de Expedidores
presentd ura enmienda al proyezto de convencién, en el sentido de que
la ETC no se comprometeria de inmediato a proporcionar transpcrte por
un medio o medios determinados., Como es natural, esta flexibilidad
presenta ventajas obvias, pero también reviste peligros, Ia EIC
puede elegir una ruta o medio de transporte cue reduzca al minimo

su responsabilidad. Por ejemplo, si la LTC emplea un medio de trans-
perte por aguas interiores, regido por un conocimiento de embarque
como el del rio Rin, la responsabilidad del naviero, y por lo tanto
la de la EIC, quedard exonerada si se presta asistencia en caso de
accidente durante la navegacidén, Ademds, la Unidén Internacional de
hseguradores Maritimos considera importantisimo que en el Documento
de Transporte Combinade aparezca el nombfe de la nave transportadora,

porque es un elemento importante para la determinacién de la prima.

57/ Seguramente la redaccién del articulo 3 volveri a cambiar porque,
en definitiva, son los bancos los que decidirdn si el Documento
sobre Transporte Combinado e€s o no aceptable como instrumento
negociable; por lo tanto, faltan al parecer alguncs detalles para

cumplir los requisitos exigidos por el sistema bancario internacional.

/75. Resulta
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75, * Resulta significativo que la segunda reunién conjunta OCMI/CEFE
resolviera no incluir una disposicién relativa al derecho de las
naciones a determinar quiénes pueden ser ETC, sobre la base que ‘tal
disposicién no es pertinente en una ‘convencidn de derecho privado
(documento E/CONF,59/3, pdrrafo 21). |

76. 'la afirmacidén de que la convencién s6lo se ocupa de ordenar las
actividades comerciales y no de politicas no privadas, podria utili-
zarse para justificar la exclusién de numerosas consideraciones impor-
‘tantes. Sin embargo,,lbs gobiernos negocian con entidades comercialeé
privadas en el planc internacional y si se permite que cada gobierno
legisle'sobre las obligaciones de la EIC no comprendidas en 1la conven
¢idn, puede suceder que algunos gobiernos o grupos de gobiernos se
encuentren econfmica o politicamente débiles para defender sus inte-
reses, Por ejemplo, si se permite tue cada pais fije las normas sobre
quienes pueden ser ETC, puede suceder que a las naciones individual- |
mente consideradas les resulte muy dificil no aceptar‘a ciertas )
personas u organismos cono EIC, aunque prefiriesen excluirlos,

2.6 E1 _problema de los {letes '

77. El problema de los fletes merece especial atencidn, ya que una
de las dificultades mis serias que plantean los contenedores es la
seleccidn del flete apropiado,” Los expedidores y transportistas de
América latina suelen ecfialar que la falta de una estructura de fletes
adecuados es uno de los mayores obstdculos para el uso de contenedores.
El Dr. Anton Stift, por ejemplo, se refiere a "la crisis en que ha
caido los ferrocarriles y la Intercontainer Company como resultado de
conflictos de fletes“.éﬁ/'En estas circunstancias, parece importante
que las proposicionés que se presenten en 1ld Conferencia NU/OCMI sobre
el Transporte Internacional en Contenedores se analicen en términos de
sus implicaciones en la estructura de fletes, y la medida en que la
implementacidn de esas proposiciones signifique una solucién de los
problemas de fletes, ’ '

58/ A, Stift, op.cit., pigina 147.

/78, 1a
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78. 1a falta de referencias concretas a los fletes en el proyecto de
Convencidn TCM y en otras convenciones sobre transporte internacional
propuestas, no significa que estos no deban‘recibir atencién preferente,
porgue la aceptacién de la Empresa de Transporte Combinado lleva en si
la adopcién de una u otra escala de fletes aplicada por esta, y también
porgue es probable que las ETC insistan én qﬁe es necesario o conveniente
preparar una nueva escala, Los paises en desarrollo, teniendo presente
su experiéncia con los reglamentos establecidos por las conferencias y
la dificultad de establecer hééta gue punto son perjudiciales pafa sus’
intéreses,ég/ deberfan examinar con anticipacién cual deberia ser una
escala adecuada de fietes para el transpérte en contenedores. |
79 ?ara muichos partidarios del uso de cdntenédores, son ideales las
tarifasﬁpéra fletes de todo tipo (FAK) basadas en los contenedores~kms
pero sus consecuencias son de vasto alcance'y no parece constructivo
insistir en que son necésarios‘para el uso eficiente de los contenedores,
Muchos palses latinoamericanos creen que por lo menos en lo que refiere
al trdfico ferroviario y al de cabotaje, la solucién reside en aplicar
fletes preferenciales o especiales, en vez. o ademds de gravémenés, como
instrumentos de politica de importacién y exportacidén, Ias tarifas
para el transporte de ciertos productos pueden ajustarse también para
facilitar las politicas de localizacidn de actividades econdémicas
productivas y la distribucién de su produccién; Es posible que los
paises latinocamericanos consideren adééuado y viable insistir en que

el uso de contenedores se acepte sélo cuando favorezcan estas grandes
metas de polfitica,

80, Desde el punto de vista de los transportistas, se justifica el
establecimiento de distinciones de precios basado en las diferencias
entre los diferentes productos en cuanto a peso, fragiliddd y manipu-
lacidn (es decir, los costos de transporte). Sin embargo, los trans—
portistas se oponen por otraé.razones al uso de fletes basados en los

contenedores—-kms, ILa aplicacidn de una tarifa para fletes de todo

59/ CEPAL, Los_fletes maritimos en el comercio exterior de América
Latina, (EVCN.12/812,'UP/OEA/SER.C.17725, diciembre 1968,

/tipo (FAK)
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tipo (FAK) contribuirfa a que los traQSportistas_cobra;an sob:e una
base mis cercana a 1os costos de‘transporte._ 5i bien a corto plazo
estad medida pareceria encareéer los fletes de las mercancias de bajo
valor y pondria fin a los subsidios indirectos a. las mercancias de
alto valor, a largo plazo podria faVOrécér a las . mercancias de poco
’ vélor, porque obligaria a loé transportistas a reducir sus costos de
transporte mediante la raciomalizacidén de sus modalidades de tréfico.-
Las empresas de transporte carretero y las conferencias de fletes N
maritlmos suelen oponerse a los fletes ‘basados en los costos de tran%--
pcrte de las mercancias o de los bultos considerados por separado, ya
que esto pertuwharia enormemente estas modalidades de trﬁflco.
‘8;9 Tenlando presante que ante el me;oramlento de las instalaclones
portuarias, las conferenclas de fletes se muestran reacias a rebajar
les tarifas del transporte desde esos puertos ¢ hacia elles, conside~
rando que en América Latina muchos puertos aplican 1a mi sma esuala de
| fletes para el tréflco hacia otros continentes y desde ellos, la fija-~
cién de fletes esPec1ales para los contenedores (lo que contaria con
el apcyo de las ETC)a contrlbalria a que se ccnstruyeran puertos espe-~
ciales para atender el tréfico de. contenedores en lugar de 1nvert¢r en. |
el mejoramiento de 1os puertos tradlclonales. Es declr, 1ncluso aun—
que fuera altamente necesario aumentar . la eflcle“c1a de las 1nstala-r
ciones portuarias convan01onales, los palses en desarrcllo nuPden
preferir 1nvert1r en instalaciones especlales, ya que asi podrlan
disminuir las sumas pagadas por el pais por concepto de fletes, Esto
estlmula a2 la construccién de instalac1ones para contenedores y el
uso de los mismos, incluso en casos en que los costos tot&les de

61/

transporte fuesen inferiores si no se las usara,

&0/ UNCTAD, Unltarlzac16n de la carga, op.clt.

61/ Lo mismo ocurre cuando los traba;adores portuarios insisten en
proteger sus ingresos, y los paises en desarrollo, en lugar de
- encarar €l problema, deciden construir un nuevo puerto para.el -
trafice de contenedores,; en el cual se contratard nuevos esti-
badores cque trabajardn en cuadrillas mds reducidas y con una,
remuneracidn uniforme por carga unitaria.

/82, Es
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82, Bs diffcil afirmar que los contenedores no se estdn usando exclu-
sivamente porque disfrutan de ventajas en los fletes, los cuales no
guardan relacién con las diferencias de costos entre el transporte en
contenedores y el transporte ordinario. En la mayoria de los casos,
los medios de transporte de los paises en desarrollo estdn comenzando
épenas a recopilar datos sobre costos segin los tipos de embalaje de

la carga y, a falta de directrices para encarar situaciones en que las
tarifas corrientes son inferiores al costo, las compaiifas de transporte
terrestre con frecuencia sélo ajustan sus tarifas ordinarias cuando se
encuentran ante la posibilidad de que haya transporte de contenedores
en gran escala. A menudo esto ha sido la experiencia en América latina,
no siempre del agrado de los operadores de contenedores.

83, Algunos opinan que los medios de transporte deberia resolver el
problema del retorno de contenedores vacios de manera diferente que el
del retorno de vagones ferroviarios vacfos, y que €l cliente deberfa
pagar por el viaje de ida y vuelta del contenedor. Otros creen que
esto eliminaria todo incentive para ocupar el contenedor en ambas
direcciones, y que prorratear el costo de los movimientos de contene-
dores vacios seria injusto para michos clientes, Tal vez el dilema

de los costos conjuntos que confrontan los transportistas se multi-
plica en el caso de los contenedores.ég/

84. Este problema es alin mis complicado cuando, como suele suceder
en América latina, el movimiento de carga que mis se presta péra el

uso de contenedores (por ejemplo, el procedente de las dreas urbanas

62/ Los ferrocarriles europeos aplican una rebzja tarifaria de un
30 % para el transporte de contenedores vacios., La gravedad del
problems en América Iatina queda de manifiesto por los datos
scbre convenedores de 20 pies de la Grace~Prudential Line trans-
portados por ferrocarril en el afio 1968 hacia €l interior de
Colombia, Se trasladaron 266 contenedores cargados de articulos
importados a Cali, Bogotd y Bucamaranga, de los cuales 182 volvieron
vacios, Jane'g_ﬂbrld Railways, pdgina 480, Asimismo en Perd -
se transportaron 135 000 toneladas de carga en contenedores y se
exportaron 41 OCO toneladas. Repiiblica del Peri, Informe sobre
Qperacién con Containers y Pallets (presentado al Primer Semimario
Integamerlcano de Puertos, Bogotd, Colombla, 25 al 30 de marzo de
1968 ,

/e industriales



B/CN,12/912/Reval
Pég. 44

e industriales més,grahdes)-es la direccidén opuesta a la mayor corgiente
de trifico {por ejemplo, la de materias primas y productos agricolas
hacia los centros urbanos e industriales). Esto podria originar un
movimiento de contenedores vacios en la misma direccién que lleva la
corriente principal de transporte,

85. 51 persiste la tendencia de centralizar la manipulacién de los
contenedores en algunos puertos;‘que podria ser reforzada por las
actividades de las ETC, es posible .que se vean perjudicadas las posi=-
bilidades de compeiencia de los exportadores e importadores que utilizan
otros puertos, Ademfs se preducird un desplazamiento de los costos del
transporte maritimo al transporte interno,

86. Se ha intentado examinar la importancia de esta dificultad tomando
como ejemplo el trifico entre el Reino Unido y Nueva Zelandia, Se
estima que la diferencia neta entre el costo del transporte convencional .
¥ el realizado en contenedores de ese trifico estaria en la proporeidn.
'1.00 a 0,79. Esta cifra incluye reducciones de 20 % en los costos de
transporte maritimo, 40 % en los costos de manipulacidn en el terminal
de Nueva Zelandia, 11 % en los gastos de manipulacién en el Reino Unido,
¥y aumentos de 71'% en los costos de distribucién interna en Nueva.
Zelandia, y de 32 % en los gastos de distribucién interna en el Reino
Unido. '

87, Existe un problema relacionado con los fletes minimos por tone-
lada, dekido a que 165 contencdores de tamafio estandar de 20 pies .
llevan.artiqulos gue en la mayoria de los casos pesan menos de 10 tone~
ladas, Muchas empresas de transporte utilizan escalas de fletes en que
cobran por articulos livianos como si fueran mis pesados. In el trans-
porte ferroviario, como los vagones cerrados tienen mis capaéidad_que
los contenedores,‘la aplicacidn del peso minimo no impéne,recargos_tan
grandes en estos envios como los que se hacen en contenedores. Algunos
remitentes de contenedores por barco se sienten‘pefjudicados, no sélo
por 1&3 exigencias de peso minimo sino también por las exigencias de

utilizacidn pof volumen ¥ por los recargos volumétricos.éé/

ég/ "P. P. Geddes, "Containerization in New Zealand.;.", Rail Inter-
national (Januvary 1971), pdginas 35 y 36.

64/ "Focus on Containers", Vis New York, (mayo de 1971), pégina L.
/88, la
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88, 1la mayor movilidad de los contenedéres atrae a los clientes que
desean compartir el mismo contenedor, cargando cada uno de ellos sus
productos por‘separado."Bn genéral, los medios de transporte no desean
desalentar esta prédctica aunque complica el problema de las tarifas,

2.7 Otros probiemas

89. En los documentos de la Conferen01a NU/OCMI 'se describen muchos
olros problemas que no se consideran aqui; en especial los relacionados
con la necesidad de aclarar la redaccién del proyecto de Convencién TCM,

3. Adwamg (B/CONF.59/2)%

90,  En el pasado se han tomado medidas para resolver los problems adua-
neros eurcpeos mediante convenciones internacionales encaminadas a faci-
litar el transporté unitizado; Pese a gque esas éonvencioneé estdn abiertas
a todos los HEstados Miembros de las Naciones Unidas,‘se prepararon con el
objeto principal‘de‘facilitér el comercio internacionsl entre los paises
europeos. (Cuba, Jamaica y Trinidad y Tabago son los dnicos paises lati-
nosmericanos sigratarios de la "Convencién Aduanera sobre Contenedores"

de 1656, y Cuba es la ﬁnica naci6n latiﬁoamericana signataria de la
'Convencidn europea sobre el régimen aduanero de Egllets ﬁtilizados en

los transportes internacionales" de 1960. Bs importante destacar que

en ambos casos Cuba hizo reparos a la cldusula sobre arbitraje de la
Convencidn, ‘ o |

91. Ningin pais latincamericano participa en la Convencién Advanera
relativa al sistema del carnet TIR para el transporte internacional de
Mercaderias, de 1959 (Convencién TIR). 88/ En EMropa, dicha Convencidn

65/ Véase Hugo Opazo, Implicaciones de tipo aduanero en le utilizacién
de Containers llets, en cue figura un apdlisis muy completo y
itil de los aspectos aduaneros relacionados con los contenedores,

- Este documento fue presentado al Primer Seminario Interamericano
- de Puertos, Bogotd, Colombia, 25 21 30 de marzo de 1968,

66/ 1a sigla TIR se refiere a transport intgrnational'routier. Esta
¥ otras convenciones europeas y latinocamericanas que afectan al
tréfico internacional por carretera se describen en CEPAL,

Problemas del transporte internacicmal por arreteras,
E/CN,12/786, 1l de agosto de 1967, '

/ha sido
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ha sido el principal instrumento para facilitar el transporte interna-
cional de mercaderias por carretera, incluso en contenedores. Las
garantias respaldadas‘por la autoridad de la Unidén Internacional de
Transporte por Carretera se han hecho extensivas al transporte combi-
nado de contenedores en parte de la ruta. Se estd propeniendo revisar
la Convencién TIR para compatibilizarla, respecto a los movimientos de
contenedores por carretera, con la propuecta Convencidn Aduanera sobre
Contenedores,

92. El programa provisional de la Conferencia Naciones Unidas/OCMI
sobre el Transporte Internacional en Contenedores contiene el Proyecto
Revisado de Gonvencién Aduanera sobre Contenedores (E/CONF.59/2), El
.Comité de Transporteé Interiores de la Comisién Econdmica para Europa
~ prepard este proyeéto de Convencidn en consulta con los gobiernos y
las 6rganizaciones internacionales. El proyecto‘incluye-sugerencias
de modificaciones, realizadas por €l Grupo de Relatores sobre Cuestiones
Aduaneras, relativas a los Contenedores en sus reuniones de trabajo de
abril, junio, septienbre y diciembre de 1970, Ios relatores fueron
designados por Austria, la Repblica Federal de ﬁlemania, Francia,
Hungria, Japén, los Paises Bajos, Polonia, Espafia, Suecia, Saiza, el
Reino Unldo, los Estados Unidos de América y Yugoslavia, Ningin pais
u organismo Latlpoamevlcuno estuve representadheMZ/ ‘
93. 3i bien la Conferencia NU/OCMI se celebrard en 1972, ya se ha
pedido a los gobiernos que den a conocer su opinibén respecto del
Proyecto de Convencién Aduanera sobre Contenedores, expuesto en el
documento E/CONF,59/2, aunque sin consi iderar el Anexo 7 propuesto, 8/
Los Gobiernos de Argelia, Bélgica, Cuba, la Repiblica Federal de
‘Alemania, Grecia, Hungria, Iuxemburgo, Malawi y el Reino Unido han

67/ 1la Oficina de Asuntos Econdmicos y Sociales en Beirut, en repre-
sentacidén de un grupo de paises en desarro*lo, envid algunos
comentarios. W/TRANS/WP30/291 del 18 de junio de 1970, (distri-
buido por la CEFE).

ég/ Resoluclon'Bl del Grupo de Expertos sobre Asuntos Aduaneros
relativas al transporte del Comité de Transportes Interiores de
la Comisidén Econdémica para FBuropa, aprobada el 1l de diciembre
de 1970, y que figura como Anexo 6 de TRANS/WP30/116 del L de
enero de 1971, (distribuidos por la CEPE).

J/adherido a
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adherido a las disposiciones de la convencién, Dinamarca, Finlandia,
Malta, Suecia y Suiza las han aceptado con algunasrcondicionespég/ Un
gobiernd europec ha indicado que cree que en esta etapa 'no se obtenga
beneficio alguno de las proposiciones o sugerencias que se formulen
para enmendar los articulos del proyecto de Convencidn Aduanera sobre
Contenedores, respecto de los cuales hay acuerdo entre los paises de la CEPE",
Cabe deéir que ésta no es la posicién de la CEPE misma.

94, Segin el Informe Final de la Cuarta Reunidén de Directores Nacio-
nales de Aduanaé, auspiciada por la Ascciacién latinoamericana de Libre
Comercio, celebrada en Buenos Aires, Argentina, del 28 de junio al 2 de
julio de 1971, el proyecto de Convencién Aduanera y un documento expli-
‘cativo preparado por la CEPAL,ZQ/ susitd "un extensc cambic de ideas
sobre él particular, Comb resultado de lo anterior, se asumié el
compromiso de destacaf a los respectivos gobierncs la necesidad de

que en el seno de cada uno se analicen detenidamente los antecedentes

de la Conferencia que se comenta, asi como el proyecto de convenciodn
aduanera sobre contenedores, y que se evaliden detenidamente las impli-
caciones de tipo econdmico que una y otra puedan tener en la produc—
¢ién y utilizacién de estos implementos en el comercic exterior de los
paises de la ALALCH.

95. Los paises europeos tienen fbrmalidades aduaneras bastantes libe-
rales para los contenedores, aunque sus prdcticas no son uniformes,

En Francia, la tramitacidn aduanera de los contenedores puede realizarse
enn el local del importador, pero en el Reino Unido se hace normalmente
en los puertos, o en depbsitos pdiblicos interiores aduanercs. En
general, los paises latincamericanos tienen criterios mis rigidos. En
Paraguay, los contenedores se abren en ia Aduana de Asunciodn y pueden
permanecer 75 dias en el pals. En Venezuela, los contenedores se
consideran parte del barco y deben abrirse en el recinto aduanero del
puerto de llegada. Sin embargo, se ha otorgado permiso especial para

que los contenedores puedan ser transportados a almacenes distantes del

69/ W/TRANS/WP30/316 del 10 de junioc de 1971 y W/TRANS/WP30/316/Add.1
, del 12 de agosto de 1971, (distribuidos por la CEFE),

70/ B/CN.12/912 del 16 de junio de 1971 (distribuido por la CEPAL).

/puerto. En
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puerto. En Perd toda la mercaderia importada debe ser revisada por
funcionarios aduaneros en el puerto de entrada. En Nicaragua y Chile,
con cargo al importador, el contenedor puede viajar écompaﬁado por un
funcionario aduanero hasta el lugar de destino, ' las formalidades
aduaneras sobre contenedores aplicadas en dos paises, Argentina y
Honduras, se describen en forma bastante completa en el Anexo IV de
este documento, En el Anexo III figuran las formalidades aduaneras
propuestas para contenedores por los paises miembros de la ATALG.

96. El Proyecto Revisado dé Conveneién Adusnéra sobre Contenedores
trata diversos asuntos polémicos, Por esto, el Gobierno de Dinamarca
¥y el Consejo de Cooperacifn Aduanera sugirieron gue se dispusiera que
lag Partes Contratantes podrian aceptar sélo parte de la Convencidn
(por ejemplo, el capftulo TII y los anexos 4 y 5, que tratan de la
aprobacidn de los convensdores para transporte bajo precinto aduanéro).
Sin embargo, la mayoria de les relatores consideran que la Convencién_
deberia constituir un todo inseparable,

97. La preocupacidn primordial por €l comercio europeo se hoce evi-
dente en las referencias a la Comisién Econdmica para Buropa (CEFE) en
el anexo 7, referencias que fueron colocadas éntre paréntegis por 1la
secretaria de esa Comisidn, y en las deliberaciones de los relatores
acerca de los pafses que podrian ser Partes Contratantes, Iz "Conven~
cién Aduanera sobre Contenedores" de 1956 establece que pueden ser
Partes Contratantes los Estados Miembros de la Comisidn Econdmica para
Europa y casi todos los Estados no miembros de ella, Los Estados
Miembros de las Naciones Unldas que no forman parte de la CEPE pueden
adherir a la Convencidn sélo después que ésta entre en vigenciacZA/
Polonia, con el apoyo de Hungria y Yugoslavia, propuso dar una redac-
eidén diferente a la nueva Convencién para que la Repﬁblica Democrética

7./ . Convencién Aduanera sobre Contenedores, en vigencia desde el 4 de
agosto de 1959, DlSPOSlClonES Finales; Atribuciones de la Comisién
Leondmica pare Europa, nimeros 8 y 11. Los paises de Buropa que no son
Estados Miembros de las Naciones Unidas para poder suscribir dicha Con~-

-¢idn, deben 1nvitarse para participar en ella con cardcter consultivo,

/Alemana pudiera
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Alemana pudiera ser Parte Contratante. El debate sobre esa materia no
consideré el status de los paises miembros de las Naciones Unidas que
no son miempbros de la GEPE.ZE/ Sin embargo, como esto tiehe relacién
con las disposiciones.finales (capftulo VI), se decidié no incluir
propuestas en este sentido en el Proyecto Revisado de Convencién.ﬁdua-
nera sobre Contenedores, y dejar este punto para decisién posterior,
98, Podria pensarse que si los paises latinoamericanos tienen el
derecho de aceptar o no la Convencién en los términos acordados en
Europa, no tienen motivos para oponerse a que esta Convencidn se
apruebe en Buropa, Sin embargo, si los paises latinoamericanos desean
la inscripeidn de contenedores internacionales en sus propios paises,

o0 que los contenedores construidos por ellos se vendan en el exterior,
pueden encontrarse con que las diferentes restricciones a los contene-
dores "extranjeros" que aplican los distintos paises dificultan el _
logro de estos objetivos, Si la macibn A impone mds limitaciones a

los coﬁtenedores'extranjeros que la nacién B, los empresarios tal vez
prefieran comprar o inscribir los contenedores en la nacidén &, para que
tengan la calidad de nzcionales de ese pais. No estd clara la impor-—
tancia que podrfa tener este fenémeho, ni si sus repercusiones
"pudieran ser favorables para los paises latinoamericanos,

99« Asimismo, las diferentes restricciones impuestas a los contene-
dores Mextranjeros! por los distintos paises pueden afectar a la ubica-
cidén de las actividades de cardcter econémico, como los industiriales,
asf como a la inversién en ellas, También pueden dificultar la inte-
gracidn econdémica regional, cuando limitan el envio de materias primas
0 de partes de una nacidén a otra para elaborarlas o utilizarlas apro-
vechando las economias de escala,

100, Aparte lo anterior, el principal interés de los paises latino-
americanos por el Proyecto Revisado de Convencidn Aduanera sobre Gonte-
nedores serd determinar la conveniencia de adoptar las normas que'ésfa

fije para el tratamiento de los contenedores que no son "nacionales",

72/  W/TRANS/WP30/300, pirrafo 4l a 48, 21 de septiembre de 1970
(distribuido por la CEFE).

/3.1 Nacionalidad
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3.1 Nacionalidad del contenedor
101, Hl prdyecto de Convencidn supone que los contenedores tienen
nacionalidad, pero no establece eriterios para determinarla, La redac-
cién del Proyecto en relacién con este tema‘no'parece clara {articulo
3, pdrrafo 2), Ia Asoéiacién Internacional del Transporte Aéreo ha
sugerido modificar asi el pirrafo pertinente: -

“Cada Parte Contratante se reserva el derecho a no conceder

la admisién temporal a los contenedores que hayan sido chjevo

de compra, de arriendo con opcidn de compra o de otra forma
efectiva de adguirir posesién por una persona residente o
establecida en su territorio, si no se han pagado los derechos
N gravamenes de importacidén a que esos contendores estén sujetos
en su primera 1mporta01ona"22/

102, Hay dudas, sin embargo, de que sea posible introducir, a escala
internacional un sistema para definir la situacidén de los contenedores
en cuanio a derechos e impuestos aduaneros, Podria determinarse la
"nacionalidad" considerando €l pais en que se produjo el contenedor,
donde esté establecido su propietario (o la persona que controlé el
uso del contenedor), o donde el cdnﬁénedor esté registrado. Hay una
gran variedad de normas relativaes a derechos o impuestos entre las
Partes Contratantes potenciales. En algunos paises, los conténedores
arrendados estdn sometidos a una tributacidn parcial, Si se impusieran
uno o més criterics para definir la nacionalidad, las partes interesadas
podrian evadir su aplicacién correcta, incluso el pago de dera"hos e
1mpuestos en. el verdadero pais de "origen" del contenedor,

103. -Ia formacidn de pools de ccntenedores puede complicar este asunto,

haciendo que la "macionalidad" p031blemente resulte ain mis diffcil de
determinar, '

73/  W/TRANS/WP30/291 del 18 de junio de 1970 (dlstrlbuldo por la
CEPA), Traduccién no oficial,
ZQ/ W/TRANS/WP30/300, pirrafos %0 a 102, 21 de septiembre de 1970

(distribuido por la CEPE), Cualquiera que sea la definicién de
pais de "origen", el contenedor debe llevar la marca del pais

de "origen" y la marca del propietario, de modo que se distingan
claramente, . : ‘

/3.2 Admigidn
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3.2 Admisién temporal de cont.enedoreéa accesorios ¥y equipos

extranieros _ :
104, EX sistemarliberal‘dispuesto en el articule 6 del proyecto, segin
el cual se facilitan los procedimientos para la admisién temporal de
-contenedores extranjeros, constituye uno de los objetivos principales

de la Convencidn revisada. Se hace hincapié sobre esto en la declara-

cién de intensiones dispuesta en el Protocolo de Firma, Sin embargo,

se estimd necesario agregar cldusulas de excepcién en el articulo &,

que para algunos relatores representa una anulacién necesaria pero lamen-
table del progresoc que esperaban alcanzar a este respecto. En todo caso,

la préctica aplicada en algunos paises latincamericanos de considerar

que el contenedor es una mercancia, sujeto al pago de derechos, se contra-

pone a las disposiciones de la Convencién,

105. Sin duda, una de las disposiciones mis controvertidas para los

paises latinoamericanos es la que.limita el derecho de los paises a

restringuir la cantidad de desplazamientos de los contencdores extran-

Jercs en el trdfico interno (anexo 3).22/ Los relatores eurcneos,

salvo los representantes de Espafia y fhustria, eran partidarics de ess

75/ Este fue uno de los aspectos mis dehatidos del proyecto de "Curwvenio
Interamericano para Facilitar el Transporte Internacicral de Cirga
Uritizada", durante la Tercera Conferencia Portuaria Interamericana,
Existe un precedente que permite que pnidades de otros paises linti~
noamericanos realicen tréfice interno, Varios forrocarriles {(como

- por ejemplo los de Bolivia y el Brasil, y los de la Argeptina 7 el
Paraguay), cuyos vagones de carga cruzan las fronteras, permiten
que estos sean usados para el trdfico interno en ¢l pais vecino
8i el viaje se efectia en direccidén a la frontera. ILas dispoci-
ciones sobre el transporte en camiones son mids restrictivas., El
convenio sobre Transporte Internacional Terrestre entre Argentina,
Brasil y Uruguay, de octubre de 1966, establece en su articulo 2
que "Las empresas habilitadas por una Parte, cualquiera que sea
el tipo de transporte que efectden, no podrdn realizar tréfico
intermedio en territorio de las otras Partes Contratantes, so
pena de caducidad inmediata del permiso”, Chile y el Paraguay
han adherido a esta Convencién. El capftulo 5 de las formalidades
aduaneras propuestas para los paises miembros de la ALLLC contiene
normas que restringen el uso de contenedores para el trifico
internc (véase el Anexo III). o

/limitacién siempre
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limitacién siempre que se indicase que la disposicién no afectaba la
reglamentacién nacional sobre vehiculos tracteres o portadores de los
contenedores (articulo 9). En efecto, la Convencidén obliga a las Partes
Contratantes a pérmitir por lo menos un desplazamiento en el tréfico
interno. Espaﬁa y 1a Oficina de Asuntos Econdmicos y Sociales de las
Naciones Unidas en Beirut son partidarias de permitir a los paises que
prohiban el uso de contenedores extranjeros en cualqﬁier trdfico interno,
mientras que Estados Unidos es partidario del uso ilimitado de los conte-
nedores en el tréfico interno, | .

106. Algunos paises de América ILatina pueden encontrar que la limite-
cién del plazo para la admisién‘temporal - tres meses, prorreogables
(hrticulo 4) - puede ser mis amplia que sus propias reglamentaciones
nacioncles, En este caso, puede ser conveniente que estos paises recon-
sideren sus propias restricciones. Ia Oficina de Asuntos Econémicos y
Sociales de las Naciones Unidas en Beirut describe una situacidn pare-
cida a la de muchos paises de América Latina, diciendo que "ios 300 con-
tenedores que llegan a Beirut anualmente permanecen vacios durante
meses, en ocasicnes, antes de volver a cargarse y reexportarse hacia
Europa y los Estados Unidos", 18/ Es posible que los. paises de América
Iatinz necesiten mucho tiempo para 1lenar grandes contenedores con
mercancias de varios expedidores, También hay proposiciones da que se
envien piezas de autombviles de paises fuera de ia regién a paises
latincamericanos en contenedores extranjeros, y que se ponga & éstes

en las lineas de montaje de estos Wltimos paises. Seria imposible
hacerlo con las restricciones temporales actualmente vigentes en

algunos palses latinoamericanos. |

107. 1Ia admlisidén temporal de accesorios y equipos plantéa broblemas
especiales en lo quevse-refiere a-los derechos de importaciéh y a la
seguridad. El articulo 11 permite la admisidn tgmporaljde accesorios

¥ equipos, sin considerar si se utilizardn en un contenedor nacional

© en uno cuya admisién es temporal. El represéntante de Espafla ante

76/  W/TRANS/WP30/291; pdgina 2, del 18 de junlo de 1970 (distribuido
por la CEPE)

/el Grupo
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el Grupo de Expertos sobre Cuestiones Aduaneras Relativas 2l Transporte,
del Comité de Transportes Interiores de la Comisidén Econémica para
Europa, se opusc a que se inclﬁyera una disposicién que permitiera la
admisibén temporal de ese equipo para utilizarse én‘contehedorés nacio-
nales, ya que en ese pals dicho equipo podria ser gravado'con derechos

w

108, Algunos accesorios y equipos son desmontables, como ocurrs con

e impuestos de importacién la primera vez que ingresara al pais.

las unidades de refrigeracifn, Existe el problema de asegurar que la
utilizacién de ese equipo no permite el forzamiento o élteracién eli-
cita del contenedor. En lo que se refiere a las unidades refrigeradas
desmontables, no hay consenso respecto de un sistema adecuado desde el
punto ‘de vista técnico y aduanero. Por ejemplo, se rechazé la sugeren-
cia de utilizar protecciones anulares para aumentar la seguridad, sobre
la base de que aumentaria excesivamente la resistencia a la circulacién
del aire. Se ha sugerido que, mientras no se terminen estudios sobre la
materia, se acepte provisionalmente el transporte, bajo sello aduanero,
del pequefio nimero de contenzdores que utilizan unidades de refrigera<
¢ifn desmontables. 78/

3.3 Condiciones para ggzobar contenedores para transpocte con

sello de aduana

10%: Las principales preocupaciones tratadas en la Convencién, respecto
a la inspeccién aduanera del contenedor y su conuenido, son que-el‘cohteQ
nedor sea fdeil de sellar y que ni el contenido ni los accesorios dei
contenedor puedan ser removidos sin gue gueden huellas evidentes de que
han sido objeto de alteraéiqngs ilicitas.zz/

77/  SR/ECE/TRANS/S, parrafo 47, del 4 de enero de 1971 (distribuido
por la. CEFE),

18/ ST/ESE/TRANS/5, pdrrafo 113-114, del 4 de epero de 1971, (dlqtrl—
buido por la CEPE),

79/ W. E. Astle ha dado la nota pesimista: cualquier ladrén que crea
que hay poco riesgo de ser descubierto puede arrancar los precintos
y abrir las puertas, perc hay otros métodos sencillos de abrir un
precinto y remplazarlo sin que la alteracidén sea evidente. hdeméd s,
en algunos casos se consiguen fidcilmente Juegos de precintos, si
se estd realmente decidido a hacerlo. W. E. Astle, "An Apprec1ation
of Contajnerised-Cargo Claims", Fairplay International Shippin
dournal (4 de marzo de 1971), péglnas 17y 19.



E/GN.12/912/Rev.
Pig. 54

110. E1 Proyecto de Convencidn dispone que "las Partes Contratantes"
evitardn retrasar el transporte cuando las definiciones comprobadas
sean de importancia secundaria ¥y no entrafien riesgo alguno de contra=
bando" (Articulo 12, parrafo 4). Ko se establecen normas respecto del
descubrimiento de deficiencias de mayor importancia o de sefiales de
alteraciones ilicitas del contenedor o su contenido, Puede resultar
itil solicitar que ge intente separar la carga del contenedor ¥ permitir’
que éste circule lo antes posible en los casos en que séa necgsario'
incautar carga a causa de rateria aparente, documentacién incorrecta.
¥y otraé razones,

3.4 Enmiendas o o
111, Bl Proyacto de Cénvéﬁcién tiene una estructura sumamente corpleja,
con un texto_principal, anexos y apéndices. ILa cantidad de referencias
cruzqdas'puede_pérece: asoﬁbrosa él que lea la Corvencidn por primera
vezs Ia razdén de esta complej;dad‘es permitir distintos procedimientos
de enmienda en el caso de articulos difeventes;« Esto se justifica
porque da flexibilidad al documento, lo .que le permite mantencrse al
tanto del avance tecnolégico en materia de contenedores.
112, Hay tres procedimientos diferentes para enmendar las tres partes
de la Ccnvencién, Respecto de los cambios prOpueStés al textc prin-
cipal, se concede a los gobiernos un amplio plazo (seis meses o mds)
para decidir si aceptan lo bropuesto. Respecto de-los cambics 4 los
dnexps 1 a 5 y 7 de la Convencién, las proposiciones pueden canalizavse
por medio de un "Comité Administrativo", con represeﬁtantes de todas
las Partes Contratantes, Cada gobierno tiene tres meses para objetar
cualquier enmienda aprobada por el Comité Administrativo. Algunos
paises latincamericanos pueden no concordar con la suposicidn de que,
en el caso de articulos como el que trata del uso.de contenedores
extranjeros ﬁara el trifico internc, la “intervencién parlamentaria
no seria necesaria en la mayoria de los casos".ég/ ‘En los cambios- -
propuestos al Anexo 6,-1iémado "Notas explicativas®, por lo menos
deberian cinco Partes Contratantes objetar las enmiendas aprobadas por

8/ E/CONF.59/2, pérrafe 31. |
| | /el Comité
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el Comité Administrative. dentro del plazo de tres meses para impedir la
aprobacién de la enmienda. Se pretende que las notas explicativas sean
meras ihterpretaciones ¥ no modificaciones de las. dispnsicioneé de la
Convencién., Sln embargo, no hay una definicién clara de 1n que pueda
incluirse o no en estas notas y puede haber npiniones dlvergentes
respects de los limites de las "condxcicnes técnicas" que agqui pueden
1nclu1rseﬂ""/ Cabe hacer notar que hubo una proposicién de que los
procedimientss para que las enmiendas entren en v1gor para todas las
Partes Contratantes, aunque algunas Partes se opongan, se aplique a
otros anexos distintos del que contiene las notas explicativas., Los
relatores rechazaron esta pmposici,én.s2 | - '

113. Debe darse especial importancia al problema planteadn en el docu~-
mento de la Conferencia respecto a si el procedimientn usado en la
redaccidr, de las Notas Explicativas en el Proyecto de Convencidn, y
gue tuvo buenos resultades a nivel reglenal eurmpec, se presta & una
aplicacién mundial (E/CONF,59/2, parrafo 46), Ciertamente, si esta
actividad se centra en Europa, los paises europens tendrian una fuorte

-

ventzje para enviar sus expertos mAs competentes a las reunirnes del

Comité Administrativo.
3.5 Control aduanerq de las mercancias

4. En proyectos anteriores de Textos Revisadns de la Convencidén

Aduanera sobre Contenedores, figuraban disprsiciones acer:a ds la certi-

ficacién del. contenido y la publicacién de un manifiesto de centenedorss,

El propdésito consistia en contar con un manifiestn de contenedores

-

uniforme que se prestase tanto para fines comerciales comn aduanermns,

ﬁi/ E/CONF¢59/2 pirrafos 24 y 32. Fl Grupn de Expertos sobre Cuest.ilones
Aduaneras Relativas al Transporte, del Comité de Transportes Lnte—
riores de la Comisién Econémica para Europa, seflald que las notas
explicativas no podian rebasar los alcances de las disposiciones
de la Convencidén misma o discrepar con ellas, pero prdian propor-
cionar una interpretacién que tuviera caricter obligatorio cuando
el texto existente pudiera prestarse a varias interpretacloneso
ST/ECE/TRANS/5, parrafe 51 (distribuide por la CEPE).

82/  W/TRANS/WF30/300, pirrafo 52 del 21 de septiembre de 1970 (distr:l.-
buido por la CEPE).

/Se decidid
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Se-décidié posterinrmente éue este tema no tenfa lugar en una convencién
que se ocupa principalmente del contenedor mismo, mis bien que de su |
contenido, y que se habia estudios y experiencias internacionales en
curgo que podrian considerarss par separade, ‘cuandn sé hubieran réunido
més antecedentes. Unl mlnorla de lns relatrres apayt le idea de manta-
ner esas disp05131ones, aflrmando que era artificial la distincién entre.
problemas relativos al mnv;mlentﬁ de 1os contenedores ¥ les relatlvas

a las mercaderias que transportan.éz/ |
115. En su forma actual, el proyecta de Cnnvanclon gefiala requisitcs-
relativns a la condicidn fisica del cnntenedor antes de que sea acep-
tad» para el transporte bajo sells. En cuants a las circunstancias en
virtud de las cuales pueden otargarse diches gellos, la Convencién
sefiala "cualquier sistema de transporte iﬁternapinnal en qué se axija
dicho pracintn" (E/CbNF.59/24'pifrafo 3 del articul» 12), Enla
prictica, esta disprsicidén parece dejar a la legislacién néqional o

a otro acuerdo internacinnal actual o future la tarea de definir las
ocasiones en que se exigira este requisitnngé/ |

83/ W/TRANS/WP30/291, péginas 10-14. El proyecto de Cenvencidn Adua-—
nera Relativa al Transporte Internacinrnal de Mercancias (Conven-
cifn ITI)}, cuyo texto fue elaborado por el Comité Téonmico Perra-
nente del Crnssjo de Coanperacidn Aduaﬂera, incluye un manifiezty
que se emplearia para las mercancias transpertadas entre las Partes
Contratantes, en cnntenednres, en veﬁiculns, en vagones ferroviie
rins y en navios de mavegacidn interinr, La Cenvencifn ITI des-
¢ribe en E/CH.]11/TRANS/WP.FIT(2)/L.3, del 11 de diciembre de 1970
(distribuidn por la Comisifén Econémica para Asia y el Lejann
Oriente), y en’ E/ECE/TRADE/WP.4/INF.2 del 7 de.julin de 1971
(distribuldn prr la CEPE y la UNCTAD).

QQ/_ Este es unc de 1ns temas prineipales del prnyectn de Cnnvencifn
~ Aduanera Relativa al Transporte Internacional de Mercancias
(Cnnvenclnn ITI).

/4. Nermas
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h. Normas e inspeccifn (documentns E/CONF,59/2, 59/h,
Add.1, 5 b )
116. Se pueden establecer nqrmas para la construccifn, el usn y.el trans-
porte de enntenedores en relacisn con:
(1) pesﬁ‘ﬁrutn mAximo;
(2) dimensiones;
(3) estructura (ennstruccién);
(4) plezas de esquina;
(5) cavidades para insertar griias de Horquilla,
(6) toldns (lona fuerte, o tela revestida cnn material plisticn
o caucho);
(7) marcas y ¢ifras claves;
(8) formas de asegurar el contenedor durante el transporte;
(9) formas de asegurar y estibar la carga en el contenednr; y
(10) condiciones sanitarias, fitnsanitarias y de calidad.,
117. Los objetivos principales para el establecimiente de eshdndares
son: ’ |
(1) razones de seguridad, incluida la prevencién de los dzfios que
puedan sufrir los econtenedores o las personas que les manipulsn o se
acercan a ellos; | | |
(2) prevencién de forzamientos o alteraclones ilicitns de sellads;
(3) establecimientn de las bases relativas al equipo nermalizade
para transportar ¥ manipular canteneddres en forma eficlente;
- (4) planificacién de la infraestructura del transporte (alturas
¥ pes» bruto miximo) para facilitar la circulacién de los contenedorss;
(5) mejor aprovechamiento del espacio en los medios ce tiansporte;
(6) identificacidn mds ficil y exacta de diversos aspectos rela-
tivos al eontenedor; '
(7) razones de control sanitario, de insectos y roedores, 4
(8) deteceién de forzamientos o alteracienes ilicitos de los
contenedores,
118. Las materias relativas a las nmnrmas y a la inspeccidén se examinan
separadamente y coqst;tuyen diversos temas de la Conferencia. El anilisis
de los documentos resulta difiecil porque uno de los documentos (normslizacién

/de dimensiones
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de dimensiones ¥ pesos) considera dos tipos de normasj cuatro de los
documentos (sobre cuestiones aduaneras, cuestiones relativas a la
facilitacién de trimites, ldentificacién de marcas, y cusestirnes de
seguridad) se refieren principalmente 'a los objetiwvns; ¥y tres consi~
deran los problemas de la inspeccidn (mSpaccmn, cuest:.ones adua~
neras, y cuestiones de seguridad}. , -

119. In diferentes documentos i’iguran dist:mtms tipﬁs de nnrmas
destinadas a cwnplir determinadns nbjet:wos- '

- /Documento



Documento -

Cuestiones aduaneras
(59/2) (Anexo.l del
Proyecto de Cnnvencisn
Aduanera sobre Conte—
nedores)

Cuestiones de séguridad
(59/4 y 59/4/Add.1)85/
(Anexo 2 del Proyectn
de Convencidén Interna- .
cional sobre la Segu~
ridad del Trarspoote
Intermedal ep Contene-
deres)

Normelizacidn de
dimensiones y. pesos

(59/5)

Identificacién y
warces (59/7)

Caestiones relativas
& la "foeiiitacidn®

(59/9)

: Tipb'de normas

Estructura

Teldos y amarraduras

Marcas

Estructuras .
Piezas de esquina
Peso bruto maximo
Cavidades para

. insertar gruas de

horquilla’
Marcas -

Pesos brutos méximns

Dimensiones

Marcas y c¢ifras
en clave

Condiciones sanita-
rias, fitosanita-
rins y de calidad

B/CN. 12/912/Rev.3.
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Prevenir el'forzamientn.‘
o las alteracionses ili-
¢itos de lns contene-

- déres

Prevenéién.de dafios

Planificacidén de la
infraestructura
Utilizacidn del
espacic

Identificasién

Saiud.

85/ Doce grbiernns europeos, el Gnbiermo de los Estados Unidos .y seis
: organizaciones internacionales interesadas en el transprrte, contes-
" taron un cuestionario sobre normalizacién de granies contensdores
{preparado por el Grupo de Relatores sobre el Transporte en Conto=
nedores del Cemité de Transpurtes Interiores de la Comisisin Ecoud--

mica para Buropa),. -

‘Las declaraciones concretas sobre los aspecins

en los cuales se recomendaba aplicar nermas de seguridad se resumen

Como sigue:

a) Estructura

b} Piezas de esquina
¢) Peso bruto miximo -

d) Dimensiones

e} Cavidades para insertar
grias de horquilla
f) Seguridad durante el

transporte.

quiernoé‘
A3 -

Organizaciones

oW Wi oN

W/TRANSfWPZA/l?l, 18 de octubre de 1970, pirrafo 5.

/Existe cierta
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Existe cierta duplicacidén en cuanto al contenido de los documentns.
Algunas personas pueden considerar también que faltan algunas combina-
ciones importantes, como el efecto de las dimensiones en la prevencién
de dafios y perjuicios que puedan sufrir las personas que manipuian los
contenedores o se acercah é ellos.

120. ' Aungue el Proyecto de Convencién Internacionsl sobre la Sezuridad
del Transporte Intermodal en Contenedores exige que se efectden pruebas
de apilamiento, ninguno de los documentos examinados en este trabajo
contiene recomendaciones o establece requisitos para la proteccidén
segura de los contenedores durante su transporte, incluidé la protec-
c¢ién a bordo de barcos de carga general; No figuran asimismo recomen-
daciones 'detalladas para la estiba y proteccién de las mercancias
dentro de los. contenedores, El Subcomité scbre Contenedores y Carga
del Comité de Seguridad Maritima de la Orgamizacién Consultiva Maritima
Internacional ha inclﬁidn estos teﬁas en su futuro programa de trabajoaéé/
¥ en la reunidn conjunta OCMI/CEPE para examinar el Pioyecto de Ceaven-
cidn Internacional sobre la Seguridad en el Transporte Intermocal 2n
Contencdores celebrada en Londres €l 5 al 7 de mayo de 1571, se dezidid
continuar examinande la posibilidad de establecer principins sobre

estas materias, que rebasaran les declaracienes generales del pirrafn 1
del Anexs II del mencionado .proyecto.8

L.l Noymas aduaneras y de geguridad

121. El Proyecto de Convencidén Aduanera relativo a los Crntenedores v
el Proyecto de Convencidn Internacinnal sobre la Seguridad en el Trans-
porte Intermodal en Contenedores establecen distintas formalidad respesin
a los controles ague deben aplicarse, las normas cuyo cumplimiento dele
verificarse, y 1lns organismos que deben inspeccionar los contenedores
para comprobar el cumplimiento de estas'nbrmas; Es 0til comentar estas
diferencias, ya que muchos paises puede interesarles coordinar las
formalidades establecidas en materia de inspecciones y pruebas, ademis
de que los delegados a la Conferencia pueden desear aclarar las dife~
rencias que hay entre lag Convenciones sobre estas materias,

86/  BC'XIT/LL, del 19 de mayo de 1971 (distribuido por la OCHI).
87/ CSC/3, del 21 de mayo de 1971 (distribuido por la OCMI),

/122, La
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122, La aprobacién de los contenederes para el transporte de mercancias
bajo sello aduanerc se comprueba por la expedicifén de una placa de apro-
bacién de dimensiones minimas de 20 cm por 10 cm y que puede‘usarse
para otros propdsitos (E/CONF.59/2, Anexo 5). La aprobacién del conte-
nedor en lo que a seguridad se refiere se comprueba mediahte una placa
-de aprobacién para fines de seguridad (E/CONF.59/4, Regla 8), En los
debates celebrados en Europs sobre el particular, ha prewalecido la
opinidén contraria al usc de una sola placa de aprobacidn para ntros
fines, ademis de la seguridad, EL Grupo de Trabajo Especial sobre la
Facilitacién de Trémites de la Organizacién Consultiva Maritima Inter-
nacional {OCMI) ha expresado que, para facilitar el transito ininter-
rumpido en especial el rdpido control visual en leos puertos y otros
puntos de transbordo, la placa de aprobacién para fines de seguridad
debe diferir de la placa aduanera en cuanto a su forma, al coler, ©
ambas caracteristicas, debiencs utilizarse un modelo normalizado inter-
nacicnalmente y establecido en el proyecto de convencién»ég/ Se sontuvo
asimismo que come los contenedores pueden ser aprcbados en distintos
paises, en diferentes momentos y para una variedac de fines, 1o parcce
conveniente establecer una sola placa de aprobacisn para varios fines,
Finalwente, la cancelacién de la parte "aduanera" de la ploca fuica
podris irterpretarse como que afecta también la parte de "seguridad!

de dicha placaa.

123. La aprobacién del contenedor para el transporte de mercancias bajo
sello aduanerp se comprusba asimisms ror la expedicidén de un certificado
de apfobacién que debe incluir determinados detalles, Luego de inspoce
clonar el contenedor y haberlo sometido a pruebas para comprobar si
cumple las normas de seguridad, se comunica por escrito al solicitante
las pruebas realizadas y la aprcbacién, pero no se requiere un certifi-
cado propiamente dicho. ILa Repiblica Federal Alemana es partidaria de
" un certificado internacional uniforme en que conste que se han cumplido
las pruebas de segurldad, y cita también la necesidad de que el

88/ FAL V/17, parrafo 20 del 1° de junio de 1971 (distribuide por la
OCMI), Véase a31mismo W/TRANS/WP30/303, pérrafos 2 a 4, del 19 de
octubre de 1970 (distribuide por la CEPE),

/operador del
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operador del contenedor."dispoﬁga de un documento en ecaso'de daiios o de
otras irregularidades, a fin de probar que los contenedores resPectivos
cumplen con los requisitos estable01dos en 1a Convencién'. 89/

124, Ambos prcyectos de Convenc;on se refleren al grade en-que.la-cer-
tificacién y la apwobac;on de un pais pueden ser aceptados por otre. En
el proyecto de Convenclén Internacional sebre la Seguridad del Transporte
Intermodal en Contenedores, todos los Gobiernos que son Partes Contra-
tantes limitaran sus controles sobre 1as condlclones del contenedor, "en
la medida de lo posible y razonable, a comprobar que el contenedor posea
una placa vidlida de aprobaét'n relativa a la. seguridad, a menos que haya
claras razones para creer que el estado del contenedor constituye un
riesgo manifiesto para la seguridad" (E/CONF. 59/, Anexo, Artfculo VI).
En el proyecto de Convenclén Aduanera sobre Contenedqres, cada Gobierno
Contrztante "se reserva el'derechp de no reconocer 13 valider de la
aprobazién de los contenetores que no se ajusten a las condiciones es ta» '
blecidas en el anexo bevsos' (“/CONF 59/2 Artictlo 12 inciso h’)c

este caso sin embargo, las autoridades evitardn retrasar el tréfico
cuando las deficiencias comprobadas sean de menos importancia y no.
entrafien riesgo alguno de contrabando, Los paises en desarrollo puaden
considerar si conviene o no cépacitar funcibnarios aduanerns y- ctros
inspectores encargados de la aplicacién simulténea de cstas disposi~
ciones, o de coordinar los sistemas de informacidn en ‘ambos casos, cusl-
quiera que sea la persona que informe que el contenedor no cumple lzas
normas establecidas, y de centralizar la autoridad para détener el conte-
nedor, cualquiera que sea la causa. ‘ ' . ,
125, Ambas Convenciones difieren con respecto & las normas que han de -
cumplirse, aunque en cierta medida se dupllcan. No se sabe claramente
on que medida se duplican, por cuanto al proyecto de Convencién Aduanera
sobre Contenedores 8610 indica criterios generales respecto de la cons-
truccién de los contenedores. Se advierte que hay relacidn entre ambos
conjgntos denormas en la signiente.enmienda propﬁesta por el-Réino
Unido al”Proyecto‘de Con#enciéh Internacional sobre la Segufidad del

89/ MSC }O{III/S/B del 1n de merzo de 1971 (dlstribuido por la OCMI)..

/Transporte Int ermodal
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Transporte Intermodal en Contenedores ya que la ehmienda abarca tanto
aspectos aduaneros como de seguridad: ’ N

"Los muevos contenedores deberdn construirse de manera que pueda :
comprobarse desde el exterior, sin levantar el contensdor Y 31n
que sea necesario subirse mis arriba de la cubierta del carro,’
que se-han asegurado adecuadamente todas las puertas ¥ otras

~ aberturas del contenedor. 90/ :

12§ Ambas Convenciones difieren en cuanto a la deflnlclon de los orga-~
nismos autorizados para efectuar las 1nspecciones ya en lo que se refiere
a las normas de seguridad, a las autoridades que deben probar los conte~
nedoress Para dar cumplimiento a las disposiciohes en materia de '
pruebas, las Partes Contratantes deben establecer un procedimiento

eficaz de prueba o confiar esta labor a otra organizacién, que puede ser
un organismo internacional o extranjero (E/CONF.59/4, Articulo IV).

Puede solicitarse & los pafses que deseen ser Partes Contratantes de la
Convencidn que inspeccionen los contenedores, efectien las piuchas
respsctivas y los aprueben, incluso aunque no se fabriquen centenedores
en esos pgisesn En lo que se rofiere a la aprobacidn del selln del
contenedor, el Proyecto de Convencién Aduanera sobre Contenedores =610
exige que el organismo'sea una "autoridad-competente“ del'pais en que

se apfumbe el contenedor (E/CONF.59/2, Anexo 5). " En ninguno de los
docurenitos ge exige que la inspeccién o prueba se efevtue durante -el
proceso de construceidn, 3 ‘ .

127. A diferencis de la Convencién Aduanera sobre Contenedcres de 1956,
el proyecto actual, que debérig remplazar al anterior, no exige inspec-
clones periddicas de la estructura del contengdér, la Unién Interna-
tional de SEEUfOSIMaritimoé se inclina por la realizacién de inspecciones
anuales de dafios o defectos ‘que puedan crear rlengS a la seguridad y

9%/ €SC/3,. phrrafo 35, del 21 de mayo de 1971 {distribuido por la CEPE),
Traduccidn no oficial.

91/ Canadd y la Repiblica Federal de Alemania desean que la Convencidén
Aduanera contenga cliusulas similares a las de la Convencidn sobre
Seguridad. En la Repliblica Federal de Alemania, los Ferrocarriles
Federales son los gue efectlan la prueba de seguridad y las 1nspec~
ciongs necesarias para cumplir las exigencias aduaneras, Ese pais
desearia. encomendar asimismo esta responsabilidad a organismos no
oficiales, como las companias de clasificacidn marltlmas.

/ha recomendado
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ha recomendado que esta medida se incorpore a la Convencién Internacional
sobre la Seguridad del Transporte Intermodal en Contenedores.

128. Tanto el proyecto de Convencién Aduanerz sobre Contenedores como

el proyecto de Convencidn Internacional sobre la Seguridad del Transporte
Intermodal en Contenedores fﬁeven que se'inspeccibne ¢ pruebe en muestras
de cada tipo de contenedor mis bien que en cada contencdor que se produce,
si esa labor se realiza durante el proceso de fabricacién; Para comprobar
que se cumplen las normas de seguridad, las autoridades tienen derecho

a insistir en que se cumplan las caracteristicas de produccién {E/CONF,
59/, Regla 5). Este tema no se menciona en el Proyecto de Convencidn
Adusnera sobre Contenedores. La Replblica Federal de Alemania cres que
deberia definirse con més claridad los procedimientos para elegir y
probar las muestras tipo, a fin de comprobar que se cumplen las normas

de seguridad, "Como se deja a criterio de cada Administracién la minu-
ciosicad con que ha de realizarse la seleccidén del procedimiento de.
prueba y la inspeccidn, pueda resultar que cada pais establezca regla-
mentos y normas de seguridad difcrentes, En esta reglamsnbacidn debe
seflalarse el porcentaje de los CGntenedofes producidos que deben some-
terse a examen y cuantos contenedores de un tipo determinado estarin
comprencidos en la inspeccidn de un contenedor de ese tipo.”ﬁg/ Esta
misma proposicién podria presentarse en la Convencidn Aduanera sobre
Contenedores.

129, Ninguna de las dos Convenciones menciona las alarmas u otros
equipos que podrian usarse para detectar si intenta forzar o alterar
ilicitamente el contenedor, Es evidente que, incluso si el contenedor

es "seguro", segin la reglamentacidén establecida en estas Coﬁvencionesy
siempre subsistirdn los graves problemas de seguridad. Los ladrcnes

€

—

92/ BC XII/5/1, del 29 de marzo de 1971 (distribuido por la OCMI).

'/pueden destruir
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pueden destruir los selles Y robar el contenido de los contenedore,gg/
e incluso, el contenedor mismo. o

Le2 Operaciones de control sanitariq, fltosanltario ¥y _cnntroles
de calidad °

130, Tanto el proyecto de Convencién Aduanera sobre Contenedores como

el proyecto de Convencién Internacional sobre la Seguridad del Trans-
porte Intermodal en Contenedores no contieneh‘disposiciones sobre los
controles de calidad, sanitarios y fitosanitarios. Estos controles
constituyen uno de los temas del programa provisional de la Conferencia.
No se propone la adopcidén de una convencidén sobre estas materias y'se‘
supone que la Conferencia no ird mis alléd de expresar el deseo de que
se investigue a fondo la posibilidad de mejorar la situacidén actual,
como por ejemplo, mediante el. reconocimiento mutuc de los certificados
de control y una mayor difusidén de la informacién sobre los reglamentos
de importacién de cads pais. :

131. - En el documento presentado a la Conferencia sobre la favlllt3616n
de estos tramites (E/CONF.59/9) se expresa que el transperte en conte-
nedorss se facilitaréd si las formalidades y operaciones aduaneras y de
control sanitario, fitosanitaric y de calidad se coordinan en cuanto al
tiemps ¥ se efectlian en el mismo lugar, de preferencia lo mis cerca
posible del punto de destino final de los conten dores, sl se itrata de
paises importadores., - : :
132, El Comité de la Organizacién Mundial de la Salud sobre Vigilancia
Internacional de las Enfermedades Transmisibles, concluyé en su décimo-..
sexto informe (diciembre de 1970) que no hay razones para suponer que,
hasta ahora, los contenedores constituyan un peligro para la salud

93/ Véase el andlisis del caso "St. Paul Fire & Marine Insurance Co.’
vs, American President Lines, Ltd., and the Bureau of Customs of
the Republic of the Philippines", en Fairplay International Shipping
Journal, (9 de febrero de 1967), pigina 22.

94/ "No cabe duda que la gran concenmtracién de articulos de valor en
los contenedores con la movilidad convencional inherente a ese
trifico atraerd al robo organizade en gran escala." Resumen de
los comentarios formulados por el Sr. G.N., Cushing de la Asocia-

- ¢ién de Aseguradores de Liverpool, en Shipping Wbrld and Ship« -
builder (marzo de 1967), pigina 495.

/internacional; esto
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internacional; esto estaria relacionade con el hecho que el mayor tréfico '
en contenedores ha estado hasta ahora limitade a paises con bajas densi-
dades de vectores ¥y a puertos y aeropuertos donde las ratas no constituyen
problema grave. Podrian surgir problemas en circunstancias excepcio-
nales, como por ejemplo, si se usaran contenedores en gran escala en

los cuales abundaran los insectos vectores j los roedores. .

133. Cuando se examiné este tema en el Noveno Periodo de Sesiones del
Grupo de Relatores sobre el transporte en contenedores del Comité de _
Transportes Interiores de la CEPE, algunos paises se opusieron a que

la inspeccidn de los contenedores se efectuara en el momento de vaclar-
los sin establecer medidas adicionales de proteccidn, . ElL represen-
tante de la Organizacién Fitosanitaria Europea.y del Mediterrdneo (EMFO)
se mostrd partidaria de usar certificados de inspeccién que indiquen la
ausencia de pestes, y expedidos por el pais exportador. - El representante
de )a Organizacién de las Naciones Unidas para la Agricvltura y la Ali-
mentacién (FAQ) era partidario de que los contenedores se inupeccionaran
en el puerto de ingreso, donde seria posible tomar muestrzs de su conte-
nido. | |

134, Un representante se mostré partidario de que,a fin de evitar nuevas
contaminaciones y permitir el acceso para fines de inspeccidn, los conte-
nedores se disefien de un modo que faciliten su limpieza y fumigacién

antes de ser cargados nuév&mente. Podrian disefiarse contensdores espe-
cilales para el transporte de productos agricolas (algunus representantes
lo consideraron antieconémico) con orificios en las paredes para permitir
la fumigacién, Expertos del Reino Unido estén elaborando normas para
prevenir las infecciones. Eso significa que habria que elaborar un
tercer conjunto de normas de disefio, ademis de las relativas a los selios |
aduaneros y 'a la "seguridag", - ‘

95/  W/TRANS/WP2L/188, del & de marzo de 1971 (distribuide por la CEPE),

/.3 Mndificaciones
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L3 Mod1f1¢301ones propuestas al Proyecto de Convenéién Interna—-
cional sobre la Seguridad del Transporte Intermodal en '
Contenedores

135, 'Despues de distribuido el proyecto de Cdnvencién_Interﬁacioﬁal

sobre la Seguridad del Transﬁorte Intermodal en Cbntenedores, se celebro
en Londres en mayo de 1971 una feunién‘conjunta CEPE/OCMI, en la cual

' se examiné dicho proyecto,gé/ Se analizé el texto.priéiﬁhl, prepa;édo

bajo los auspicios de la OCMI,'V las'modificacidnes propuestas por la

CEPE (que aparecen el documento E/CONF.59/4)., A continﬁacién se consi=-
eran algunas de las principales propuestas, | qu

136, la Unién Internacional de Ferrocarriles (UIC) prefiere que la
Convencisn se apllque solamente al transporte intercontxnental, exluido

el transporte aéreo, y no para todo transporte internaclonal. Algunos
contenedores transportados por tierra estén dlseﬁados‘para levantarse
desde abajo solamente y no pueden a?ilarse.

137. El Reino Unido pfopuao que se ihéluyeran las bandejas 1is _‘

grandes junto con los contenedores en lag dlspo%1c1ones para eomprebar

la segu;rn.dada Estas bandeaas serian plataformas de mas de 10 pies de
largo, con dispositivos para permltlr su traslado medlante artefactos

‘o mdquinas elevadoras. 8

138, Se agregaron tres prucbas adicionales, la recistencia longitu-~
dinal (prueba estéitica), la prueba de resistencia de las paredes extremss y la
prusba de resistencia de las paredes laterales. Estados Unidos -

5€ opone a que se establezcan estas pruebas adicionales, adiuciendc que

no se ha demostrado que sean necesarias, Se afirma ademds que estas
pruebas tienen por objetlco prlncipal la seguridad de la carga, ¥ dv apli-
carse 3 la seguridad del personal s6lo se haria en forma my indlrectuggg/

WVTRANS/WP2L/191, del 21 de ‘mayo de 1971 (distribuido por la CEPE),
W/TRANS/WP24/199, del 30 de agosto de 1971 (distribuido por la CEPE).

9%/

a7

98/ W/TRANSJWPQA/213, del 6 de octubre de 1971 (dlstrlbuldo por la CEPE
¥y la OCMI).

99/

. €sc/2/L, del 12 de ma.yo de 1971 (distrlbuido por 1a GEPE). Por
otra parte, la Junta de Seguridad Industrial de Suecia spgirié
la realizacidén de pruebas de densidad, ya que algunas cargas pueden
ser sensibles a la humedad y que cuando se humedecen, pueda causar
molestias al personal qus manlpula los conteng?ores.
139, En
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139. En general, Estados Unidos aduce que se han utilizado normas incor-
rectas para establecer las éxigencias que deben incluirse en esta Conven-
cién. . Por ese motivo, el anflisis de esos documentos no se ha ajustado
"al mendato de establecer exigenclas minimas. La seguridad de los con-
tenedores actualmente en uso han quedado bien estahlecida durante los
Gltimos 10 afios en el transporte aéreo y en el maritimo. Se conocen .
las normas de disefio aplicadas con axito en la construcc;én de contene~
doreg. Sin embargo, al establecer las pruebas minlmas, los delegados a
las feuniones conjuntas OCMI/CEPE,han propuesto en repetidas oportuni—
dades que s acepten los criterios técnicos de la Organizacién Interna-
cional de Normalizacidén (130), ein hacer una evaluacion critica de la
relaclon entre ese criterio y la seguridad, a pesar de haberse compro-
bado repetidamente que en la préctica han tenid¢ émito otros. criterios
menee rngurosos“ ;g"/ : .
140, Capadd considera que 1a Convencién no debe aplicarse a los. conte-
nedores construidos especialmente para el transporte por aire, y ha ex~
presadc el temor de Que,‘con'arregle 2 la redaccidn propuesta.actualw
mente en la Convencién (Articulo III, VIy %), se impediria el uso de
contenedores actualmante en uso y que han pasado las pruebas de estructura,
141, Se ha ‘programado.tentativaments la realizacidén de una segunda
reunién conjunta OCMI/CEPE relativa a ‘esta Convencién para fines de

1971-

_99/ Ibid, 7 Comité de Segtmidad Marit.ima de 1a OCMI he ineistido que

el objetivo de la Convencién deberia ser normalizar las exigerncias
- de seguridad minima aplicables a todos los tipos de contenedores

a fin de facilitar el movimiento internacional de contenedores. .
Dicho Comité ha expresado también que deben adoptarse medidas para
prevenir las duplicaciones de trabajo y la proliferacién de regla- |
mentos cuya necesidad no se ha demostrado, BC XII/2, Anexo 1, del
26 de marzo de 1971 (distribuido por la CEPE), KL Subcomité de
Gontenedores y Carga del Comité de Seguridad Maritimd ha reunido -
informaciones proporcionadas por 12 palses sobre incidentes y
dafios durante el afia 1969-1970. In 17 022 viajes, en los cuales
se transportaron 1 588 773 contenedores, el personal sufrié her&daa
en 85 oporturddades -y se produjeron dos defunciones, ‘Una de las -
muertas fue causada por falla humana durante la carga. BC X1/9,
parrafo 7, del. 30 de octubre de 1970 (dlstribuldo por la OGMI)@

fhik ggensioge
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~ hob Dimensiones y pesos brutos miximos '
lh2. Hay marcadas diferencias de opiniones entre los paises eurnpeos y
Estados Unidos en cuanto a dimensiones y pesos ‘brutos maximos normali-
zados. ~9L/ Los paises de Europa suscriben en general las: normas de la -
Organizacion Internacional de Normalizacidén (ISO). Casi todos han noti—
ficado al Comape de Transportes Interiores. de la Comisién Econdmica para -
Eufopa que consideran que esa normalizacidén es "esencial" mientras los’
demAs la consideran "itil", En. cambio, Estados Unidos ha declarado que
- 8 "innecesario" fljar normas respecto de la altura, el ancho y 1la lon=
gltud.“gg/ Para explicar su posicidén, Estados Unidos se ha refecrido a
‘le determinacién adeptada por el. Subcomité scbre Contenedores y Carga
de la OCMI, segiin 1a cual "no existen problemas 1nmedlatos de sﬂguW1dad o
en el transporte maritimo de contenedores”. Asimismo, en virtud ds la
legislacién estadounidense, el Gobierno no debe basar la eleccién de
los tzansportlgtas por agua basdndose en la longitud, la altura o 91 o
ancho de los contenedores al asignar contratos relscionados con el trans--
porte de bienes de propiedad del gobierno. Por dltimo, si bien algunos
de los mayores transportistas de Estados Unidos utiiizan contenedores
¢ae no satisfacen las normas de la IS0, la axpériencia,de los histados
Unides "demuestra que un sistema de los eriterios voluntarios no impide
que exista un alto grado de.coﬁperacién entre los medios de transperis",
k3. A pesar de que las normas de la ISO cuentan con amp&io'respaldo en
Europag ha habido pfoblemaq para aplicar estas normas, Segin un reprew
sentante de la Cémara Internacional de‘Comsrcio, los mercados de

103/

101/ Como sélo un porcentaje muy bajo de productos europeos se expivta
& Estados Unidos (1.7 %), los usuarios eurapecs consideran que 13
caposided uniteria de los contenedores debe diseflarse sobrre’ bases
europeas mis bien.que sobre las norteamericanas (Intervencién de
Ferdinand G, Elegem, en el XXIII Congreso de la Cémara Interna-
cional de Comercio, Viena, 17 al 24 de abril des 1971). ‘

102/ W/TRANS/WP24/171, Anexo 1, pagina 7, del 19 de octubre de 1970
(distribuido por la CEPE). Se han preparado Addendums de este
documento que indican las respuestas de deméds gobiermos,- ‘

103/ W/TRANS/WPle, Anexo 2, del 19 de octubre de 1970 (dlstribuido =
por la CEPE) . L _

/Buropa son
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Buropa son muy importantes para la industria europea. Los articulos se
embalan de acuerdo con las normas sobre bandejas, recomendadas por la

ISO para €l transporte terrestre de Buropa, de acuerdo también con las

normas de fijacién a vehiculos carretéros cuyo ancho exterior es de

2,5 my; y no a la norms internacional de 8 pies de ancho aplicada en el

transporte internacional maritimo y en el intermodal, - Los paises europeos
prefieren adoptar las normas del transporte maritimo e incluso se

oponen s hacer distinciones formales entre las dimensiones aplicadas a
los contenedores 1ntercont1nentales y las normas aplicadas al tréfico

en Furopa, 104/

144. El Grupo de Relatores sobre Transporte en Contenedores, d=1
Comité de Transportes Interiores de la Comisidén Econdmica- para Eurcpa,
se Opuse que se recomendaran nmedidas miAximas concretas en el Proyecto
de Hesolucidn sctre Normas Aplicables a los Contenedores, a ser prasen-
tado a la Conferercia sobre Trifico Internacional de Contenadores. Por
consiguiente, los redactores redaciaron nuevamenie el proyecio de reso-
lucién (E/CONF.59/5, Anexo IIl)olOP/

145. Por razones de seguridad, existe interds que haya un £iztema
internacional para instalar una marca uniforme en todo cortenedor més
aito que 8 pies (o posiblemente 8'6“).;Qé/

146, Fn América Latina, la meyoria de los paises permiten la cireula-
cién de vehiculos carreteros con peso y la alturaz suficientes pava
transportar contenedores de la serie 1 de la ISO., Este hecho se
comprueba al comparar las medidas ihdicadas en el cuadro 1 con el |
Anexo I del documento E/CONF,59/5. Segin ese cuadro, sbélo Guyana,

Paraguay y BOliViaLQZ/ prohiben el trdnsito de vehiculos carreteros con

104/ w/wms/wpzalme pérrafos 25 v 26 del 8 de ‘marzo de 1971
(distribuido por la CEPE),

192/ Estuvieron representadas por relatorres .Australia, Austria, Estados
Unidos, Francia, Japdn, los Paises Bajos, el Reimo Unido, la Repiblica
Federal de Alemania, Suiza, la Unién de Republﬁcas Soc1allsbas
Soviéticas, -

W/TRANS/WP%/I% del 16 de agosto de 1971 (distrlbuldo por la. cnPE). |

Sin embargo llegan a La Paz contenedores de 40O pies transportados
en camién desde el puerte de Matarani en el Peri.

EL

/anchos superiores
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anchoé superiores a 8 pies {2 438 om) , - Naturalmente, esto no significa
- que los vehiculos,que'tienen‘las dimaﬁsiones permitidas puedan circular
en todas las carreteras, e incluso en las principales carreteras,

147. Muchos paises latinoamericanos no permiten el tréfico de vehiculos
carreteros con contenedores de mis de 4O pies, considerando que habria
que emplear un vehficulo con un largo total de 15 000 mm y que ese
vehiculo se clasificardia como "camidén con remolque”. Sin embargo, es
dificil generalizaf respecto de las restricciones sobre pesos, ya que
los contonedores pueden ger transportados en dlferentes camiones, con .
diferentss nimero de ejes, ademds de qQue la mayoria de las reglamenta-
clon_goduldera el peso por eje. -

143. En todos los paises de América Latina, los contenedores de 20 ries
de largo pueden ser transportados en remolques tirados por tractores,
incluso estando totalmente cargados (20 320 kgs), excepto en aguellos
'Len Que el margen de tolerancia es reducido en cuanto al ancho y ia

" altura. En muchos de sstes paises, incluidos locs centroamericanss,
esté_prnhibido el transporte de contenedores de 10 pies sobve unidades
sencillas de dos ejes, cuando los contenedores estén cowpletamente

- cargados (10 160 kgs), ' '

149, En general, las normas sobre dimensiones de los contenedores enta-
blecidas por la ISO han sido favorablemente acogidas en América Latino,
Antes de la difusién de estas normas, el transporte en contenadores no

| .era muy corriente en esta regidn. Sin embargo, ya se realizaban opera=-
~ ciones combinadas de transporte con contenedores sellados de 5 toneladas
de peso bruto, desde Matarani (Perd) hasta La Paz (Bolivia), utilizando

- la operacidon tren-vapor~tren de la Feruvian Corporation$lg§/ Asimismn,
e empleaban contenedores de 6 toneladas brutas en el transporte ferro~
viario de cereales a granel o en sacos entre Parani y Santa Catarlna,

en Bra511.f"2/ Las dimensiones externas de los contenedores transportados

_ 08/ Estudio Inteesral d del Transporte en Bollvia, preparado para el
) Gobierno de 1z Rep Replblica de Bolivia, el Banco Internacional de
Reconstruccién y Fomento y el Programa de las Naciones Unidas para
. €l Desarrollo, Sector Fondo Especial, Vol. VI mayo de 1968,
pagina 131. :

109/ Jane's World Rallwavs. 1970-71, phgina L75.

/Cuadro 1
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Cugdre 1
AMERICA LATINAS FESO Y DIMENSIONES REGLAMENTARIAS DE LOS VEHICULOS MOTORIZADGS

Longitud total Carga por sje
Ancho £1vo Camiones Samién con Viras Unddad senoilla  Unided doble
Pafs : _ {unidades sioples) remolqus ontbirnplones .
‘ Milas Toriem Fllen Tonem
Ples Metros Pies |HMelros Fies Yatros Pies tetroa Plea Meipros de de
. ladas : lsdas
‘ librzase 1ibras .
irgentina 2,50 s 11.00 1550 18,50 1006 " 1840
' ' 20,500/ ‘
Bolivia © 2,30 : :
Brasil 2,60 Y00 11.00 17450 : 17450 10,0 16,0/
Colombia 24145 . Be00 10,65 13.70 15.25 8.2 ' 14,5
Chile R 2,50 3480 10500 ik, 00 18,00 . Be0 ' 1550
Eouador 2,50 3.80 10570 ' 13,70 18,30 110 © 190
Poreguay ‘ pIC 4.00 10.40 ' ; - '
Ford 250 . 4.00 10,50 15,60 15,00 © 110
3 12,004/ ' C T :
Uruguay - _ 2450 L.00 S lodro 15,30 h 18,30 10,08/ 1,4
Venozusla 2460 3.90 10470 15,30 : 18430 ' 845 ' W5
B . 12,204/ - . ' _ o o
‘Costa Rica 2450 3,80 10,00 4,00 - B840 1,5
_ : 11,004/ ‘ '
El Salvador 250 " 3.80 10,00 14,00 14,00 17,6 8.0 32,0 15
' : . . llnoegl ) . ' '
Guatenala _ 250 3480 10,00 1,00 14,00 Ba0 - 1.5
o 11,004/
Honduras £/ : ' :
Méxioo g/ | 2,50 %415 11,60 n/ 18,30 9.0 . 14,5
Nicaragua Be2 2,50 12,5 3.80 36,0 11,00 hé.0  14.00 ho,0 14,00 17,6 8.0 32,0 14,5
Panamd ‘2250 4,10 . 11.00 15,25 15.25 10,0 16,4
] 22,004/
Guyana 7031/ 275 30,9 30.0
Jamai ca "L/ Bs0 105 26,0 ) 23.0 52.0 17492

g/ Los regldmentos verZan semin el tips deo vehfouis; bj"lsgso metros parc un comidn ¥ remolque; 20.50 metros para un camifn con remelque o
scmirremolque; of Méximo de 17 trneladms si la disidnola entre los dos ejes o5 do 1.34 o mds; 4/ La meyor longitud corresponde a los vehf-
- oulos de tres ejes; s/ Corga méxime pars un eje de dos ruadasi 50 tonsledms; oarga mixits pars un eje de suatro ruedas: 10 tonsladas;
£/ Ne hay reglamentacidng; 5/ Egtos 1fmites se aplican a las capreteras de elase 43 log limites inferiores £0R para sarreteras de clase Bj
- 1/ La reglamentacidn varfa segfn el tipo de vehfoulo. F1 tipo 2«51 tiens 1Y metros de largoej jos tipos 2-52 ¥ 3=S1, tlenen 14,50 metres de
arge; ¥ ol tipo 3-52 tiens 15.25 metros de lerge; 5./ Excepto los buses, que pueden ‘ener é ples de anchoj J/ Pueden soneederse permiscs
espeeiales a los vehfsulos que exceden de csos lmites,

zl *9%q
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por estos ferrocarriles no se ajustan a las normas establecidas por la
ISO;llg/ Estas actividades de transporte en contenedores son locales

¥ no se pretende que esas dimensiones sirvan de base a ias noymas para
el transporte intercontinentél enrcontenedoresu

150, Muchos puertos de América Latina carecen de losuequipbs necesa-
rios para la carga y descarga de grandes contenedores, Para este
objeto, en el Caribe se utilizan Earcos con griias propias. Resulta’
muyy costoso emplear estos barcos para distancias mayores, como por
ejemplo en el transporté de ida y vuelta a puertoé-sudamericanos.
Ademis, una veé desembarcados los contenedores, puede no haber eqiipo
para efectuar la movilizecién portuaria o en el interior del pais.

151, Algunas lineas férreas de América Latina no tienen actuvalmente
gélibos o el eguipo adecuados para,manipular grandesxcontenedores, e
incluso contenedores de 20 pies, Uno de los'principales problemas es
el galibo, y por esa razén las lineas no pueden manipular los contene-
dores ISO sin vagones especiales {con &epresién en la base entre ios
bogies) o sin cambiar lcs galibos méximos de la linea.

152, Sin embargo, la mayoria de los ferrocarriles tienen galibos sufi-
cientes para los contenedores 150, La limitacién mis importanie en los
ferrocarriles latinoamericanos es la carencia de equipe para carg: y dos-
carga. Los ferrocarriles del Brasil tienen equipo para manipular corfe-
nedores de 20 pies en Rio de Janeiro y Sao Paulo. Los ferrocarriles de
Colombia han efectuado operaciones de carga y descargé con contenedcres
de 20 pies en Buenaventura, Cali, Santa Marta, Bogotd y Bucamaranga.
Asimismo, transportan regularmente contenedores de 5, 7 y 8 toneladas
que llevan carga especializada en determinadas rutas. FEL Ferrocarril
General Belgrano de la Argentina ha instalado grandes grias en Buenos'
Aires, Resistencia y Salta,

153. A la larga, la aceptacién de las normas de 1la .ISO sobre pesos y
dimensiones de;los_contenadores no plantea problemaé tan grandes en
América Latina, en comparacién a la normalizacién del equipo para

110/ En 1la ruta entre. el Pérﬁ y Bolivia las dimensiones son: ancho
6'103"; largo 7'105"; alto 61104"; en la linea brasilera, las
dimensiones son: ancho 6'11"; largo 7'10"; alto 7'7".

/transportar y
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transportar ¥y manlpular los contenedores y a la necesidad de restringlr
en ciertos casos el uso de grandes contenedores.,

154, Estos problemas més trascendentales estan relacionados con mayor
costo de manipulacién de un contenedor gfanie; yva que este costo crece
en proporcion mayor que el aﬁmento del tamafio. Los costos reales de
carga y transportar el contenedor mis grande ﬁueden ser mucho menores,
pero los beneficios de los ahorros por concepto de gastos de transporte
pueden no favorecer a-los que efectian las éostosas inversiones en
equipo de manipulacidn ¥y transporte.

155, Considérese por ejemplo los contenedores de 40 ples.”“-/ (2) En
las zonas de almacenamiento son colocados directamente en remolques en
lugar del suelo y por lo tanto requiere una inversi6n'adicional; (b)
El almacenaje y lé‘estiba de un envase de 4O pies constituye pera el
cliente una tarea relativamente difficil desde el punto de vista técnico.
(c) A veces es muy dificil afirmar una carga muy grande a £in de pre-
venir desiizamientos o mwovimientos durante el transporte. (d) De
acuerdo al principio de que el fletador debe ser uno solo, vno de los
problemas mis dificiles es censeguir suficiente carga para llenar el
contenedor, desde la fébrica a su destino final.‘ Por este motivo, los .
contenedores de 40 pies se han usado como envasss para el transporte
meritimo de puérto a puerto, {(e) Es antieconéﬁico construir equipus

de manipulacién pava contenedores de distintos tamafios, de modo que se
usan para la carga y déscarga de contenedores mis pequeﬁds de 1o que

su capacidad de disefio permite. (f) Entre las grdas de buen rendimiento

111/ Le tarifa apllcada en Europa para el transporte tra nscont:nenlal
de’ contenedcres de 20 pies por ferrocarril equivale al 80 % de
la tarifa aplicada a los de 40 pies, En cuanto a la carga,

E.G. Frankel sefiala que en el Atléintico Norte, el costo de carga
del barco se reduce enormemente, inclusi si la mayoria de los con-.
tenedores se estiban en el muelle, '"Containerized Shipping and .
Integrated Transportation", Proceedings of the IEEE, (abril de
1968), pégina 717. |

112/ Ilos parrafos que figuran a continuacién se basan en gran parte

en T. Piitulainen, "Thoughts and Problems concerning Container
Transportation from the Equipment Builder!s Viewpoint",

Norwegian Shlpplng News, (noviembre 13, 1967), péginas 638-7h3.

/técnico, la
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técnico, la relacién entre el costo inicial de los.equipbs para manipﬁlar
contenedores de 4O piéé ¥ los capaces de manipular contenedores de 20
pies es de‘3;5 al. (g) Esto dltimo no considera los equipos optativbé
menos costosos para la manipulacién de contenedores més pequefios que |
pueden utilizar loé paises en vias de desarrollo, Se ha vendido équipo‘
para transferir,cqntenedores de 20 pies entre carros plancs de ferro-
carril y remclques de camién a un precis inferior a 20 000 délareslen
los Estados Unidos, y con poco costo pueden-acondicionarse carros planos
antiguos para el transporte de contenedores de 20 pies.llg/ Se estén
perfeccionando nuevos dispositivos para la manipulacién de contercdores
de 20 pies, los cuales permiten colocarlos en las bodegas de los barcos,
Estos equipos no fueron ideados originalmente para el tfansporte de
contenedores, peso usan‘tanto para ese transporte como. para el de carga
general.iéé/ {h) El disefio de contenedores de 20 pies se ha-perfecciohado
en forma sostenida, de modo que su tara ha dismimido de 2 000 kgs a

1 500 kgs, sin que por eso dejen de cumplir rigurosas normas en wateria
de estructura y pesos brutos méximos. {i) En contraposicién cen el
argumento de que’'lo que se necesita es un equipo dnico, capaz . de mani-
pular, transportar y apilar contenedores, hay quienes opinan que ese
equipo universal suele no ser Gtil para realizar bien todas estas tareas
¥ due por ejemplo, el deficiente apilamiento de los contenedcres,
contribuye a su dafio, (j) EL equipo construlde para manipular contene=
dores de 40 pies no sirve para manipular contenedores de 20 pies unidos
entre si, La carga nominal combinada de dos contenedores unidos de

20 pies cada unc, es de 40 toneladas, en tanto que el equipe para mani-
pular contenedores de 40 pies sélo levanta 30 toneladas.

156. Alguros paises latinoamericanos ya han hecho inversiones en grias
de gran capacidad y en equipo especializade ferroviario para contenedores
de 40 pies, Esto plantea un dilema para otros paises de la regiéh ¥ para

113/ Sobre esta materia ha reunido datos John G. Kneiling, resumidos
en Trains Magazine (enero de 1971), péginas 5 y 25 (mayo de 1971).

114/ Capitan F. J. Ruvd, "Conversions of liners for units and containers",
Norwegian Shipping Hews, (junio 18, 1971), pégina 76.

/la integracién
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1a integracidn latinoamericana por-dos razones, ILa primera es que si
los otros paises no adquieren instalaciones de esa indole, los paises
latincamericanos que ya tienen el equipc de mayor capacidad .podrén
comerciar con otras naciones de ultramar mis ficilmente que sus vecinos.
La segunda consiste en que es mis dificil llegar a un acuerdo sobre

1a produccidn e intercambio de contenedores dentro de la regién. Si

los paises latinoamericanos se pusieran de acuerdo respecto de una poli-
tica uniforme sobre la fabricacidén y utilizacidn de equipo barato

para la manipulacidén de contenedores, en lugar de utilizar equipo
importado mds caro que quizd no sea necesario, el costo de las trans-
formaciones necesarias para el uso de contenedores podria ser menor |
para toda la regidn, _ ‘ |

157, Finalmente, ¢abe hacer una {ltima recomendacibén sobre las

normas, Muchas cargas, como la de productos de acero, son puy pesados
¥y si se usaran contenedores que se cifian a las normas de la IS0, se
perderia mucho espacio, Valdria la,pené estimilar la construccidn

de contenedores cuyas alturas sean fracciones de las alturas normali-
zadas, como por ejemplo 1/3 y 2/3 de esa altura, de msdo que al ser
apilados ocuparan en conjunto el espacio de un contenedor de altura
corriente,

Jhnexo I
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e ‘ | Anexo I
LA TERCERA CONFERENCIA PORTUARIA INTERAMERICANA
Resoluecién IV R

CONVENIO INTERAMERICANO PARA FACILITAR EL TRANSPORTE
- -+ INTERNACIONAL DE CARGA "UNITIZADA"

La Tercera Conferencia Pbrtugria'Interamericana,
CONSIDERANDO:

El constante aumento del movimiento de carga "unitizada" en el
comercio internacionzl, entendiendo por tal aquella que Se transporta
en contenedores ¥ paletes*

El innegable beneficio que los modernos sistemas de "unitizacién®
de carga aportan a la economia y seguridad del comercio;

La necesidad de que los fstados miembros establezcan normas o reglae
mentos cecordinados, a fin de reducir las demoras que sufre la carga "uni-
tizada" por el cambio de un medio de transporte a otro y dlSﬁBﬁUdP asi los
costos de distribucién; y

La conveniencia de que con este propésito los Estados miembros
suscriban un convenio destinado a facilitar dicho trafico,

RESUELVE:

Solicitar a los gobiernos de los Estados miembros que sonsideren
la conveniencia de estudiar un convenio destinado a facilitar el transe
porte de la carga "unitizada" que contemple los siguientes principios
bésicos:

a. La obligacién de colaborar en la preparacién y adopcidn de
decumentos y procedimientos legales uniformes en relacidn
con el trafico internacional de contenedores y paletes, iaclu-
‘yendo providencias para el usc de conocimientos de embargue
con trasbordo (through bills of lading);

b. El compromiso de matricular en el Estado de origen y en la

forma prescrita por las respectivas leyes todo contenedor
que sea admitido en el traflco internacional;

fc. H
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¢+ El compromiso de eximir de derechos aduaneros a los conte-
nedores y paletes que ingresen a los paises americanos,
siempre que no permanezcan en ellos méds del tiempo permi-
tido por la respectiva legislacidn;

‘d. El compromiso de que los controles gubermamentales ejer-
cidos por la Aduana, la Sanidad ¥y otros organismos no
demoren el transporte directo de la carga "unitizada® desde
el punto de ingreso al pais hasta los centros de distribu-
cién o hasta el lugar de destino, Asimismo, gue no se
demore el trafico internacionial, con carga o sin ella, por
su territorio;

€. La obligacidn de permitir que los contenedores y paleles,
una vez librados de su carga, regresen con cargs de expor-
tacidén por la ruta més directa al punto de salida del pais,
para completar su normal movimiento en el intercambio
internacional;

f, Tl compromiso de los Estados miembros de trabajar aunaca-
mente pars seleccionar entre los tipos o modelos nuxmili-
zados d= los contenedores y paletes en uso internacionsl,
los que mejor se acdectien a su comercio exterior y a las
caracteristicas de sus sistemas internos de transrorte.

/Anexo II
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Anexo II

I10S PAISES MIEMBRDS DE LA COMISION ESPECIAL DE COORDINACION
LATINOAMERICANA (CECLA) PROPUSIERON EL SIGUIENTE.
PROYECTO DE RESOLUCION PARA SER

CONSIDERADO POR EL GRUPO 77

TRANSPORTE INTERNACIONAL COMBINADO DE NEECADERIAS
la Conferencla de las Naclones Unldas sobre Comerclo y Desarrollo,

Gon31derando que- el tranSporte maritlmo es 1a ramna prlnc1pal de
las operaciones de transporte combinadas a escala: mndial;

Tomando .en con51deracion que el desarrollo del transporte inter-
modal estd en su fase inicial.y, por consiguiente, estd llm*nada a
s¢lo unas cuantas rutas de comercio maritimo; ' :

Tomando nota de la Resolucidn E/RES/lSBB(L) adoptada ypor el Consejo
Econdmico y Social, en particular el -pérrafo operativo 8;

Selicita a la Comisidn de Transporte Maritimo que estudie el
informe de ECOSOC sobre las implicaciones Juridicas y Econdiicas, en
particular para los paises en desarrollo, del proyecto del convenio
propussto sobre el tranaporte internacional combinado de merciaderias
(Convenio TCK), en un pericdo extraordinario de sesiones que se convo-
cera con suficiente antelacidn a la Conferencia Naciones. Uh+da:/OCMI

sobrw Transporte Internacional de Contenedores que se efectuaré en
novienbra 1972; : .

Exprasa que n» debe adoptarse dicho convenio antes de gue los -
P315ﬂs en desarroiic adguieren la experisncia necesaria pars el transe
porte intermodal, y hasta que =e extienda a un nimero sustancial de
rutas en el ccmerclis mavitimo mundial, y hasta que todas las 1mpL1ca-
ciones en cuento a las necesidades de transporte maritlmo, comercio y

desarrollo econdmicc y social sean conocidas por los paises en
desarro"

Nota: EL "Draft of the Final Document of th?.SeC”ﬁd Ministerial Meetlng

of the Grourn of 77" (MM/77411/R,2/8d3.& del 7 de novlen&re de
1971) 1nc1h¢3 este ult¢mJ errafo¢ -

- /Anexo III
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Anexo III
ASOCTACION LATINOAMERICANA DE LIBRE CCMERCIO -

NORMAS COMUNES SOBRE EL TRATAMEIENTO ADUANERO
© APLICABLE A 10S CONTENEDORES

Tas presentes normas fueron claboradas en la tercera reunidn de.
directores nacionales de aduanas, celebrada en Bogotd durante los dias
15 a 19 de junio de 1970, y el Comité Ejecutivo Permanerte; en su
sesién del 29 de diciembre del mismo afic, acordé remitirlas a los
Gobiernos de los paises miembros por intermedio de las respectivas
Representaciones con el caridcter de recomendacidn para la elaboracién
o perfeccionamiento, segin fuere el caso,dde las disposiciones adua-.
neras nacionales aplicables al trdfico de contenedores.

Es a estas normas que se refieren los directores nacionales de
advanas cuando dan cuenta de lo acordado en su cuarta reunidn, al

tratar el punto e) cel temario, tal como consta en la parte corres-
pondiente del 1nforme cue anteceds, :

CAPITULO I

De las deflnlclnnes

Articulo 1 ~ Se cop51deraré COmD contenedor todo re.lplenue que
cumpla los siguisnte TeﬂdlultDS :

a) Que haya sido especialmente construido para'thLlJtar el
transporte de mercaderias, sin ruptura de carga, en cualgquier
vehiculo de transporte; .

b) Que tengs cardcter permanente y sea, ror esta razén, suficien-
temante resistente como para permitir su empleo reiterado;

c) Que esté provisto de dispositivos que permitan su manejo
répido y seguro, especialmente en los traslados desde un
vehiculo de transporte a otro;

d) Que haya sido construido de tal ménera, que pueda ser llznado
¥y vacizdo con facilidad y seguridad;

e) Que esté dotado de puertas u otras aberturas, provictas de
dispositivos de seguridad que garanticen su inviolabilidad
durante el transporte o almacenamiento y permitan recibir
sellos, precintos, marchamos u otras seguridades aduaneras
apropiadas;

f) Que sea iderntificable mediante marcas y nimeros grabados en
forma que no puedan modificarse o alterarse y pintados de
manera que sean ficilmente visibles; y

g) Que tenga la necesaria impermeabilidad,

/Podrén fijarse
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- Podrén fijarse otros requisitos para los contenedores destinados
al transporte de mercaderias que reguieran determlnadas condlclones,
tales como refrlgeraclon, etc. | -

Los contenedores, cualquiera sea su clasé, no serdn considerados
embalajes de las mercaderias que contengan, sino equipos de transporte
o accesorios de los vehlculos de transporte.i

CAPITULO II

Del tratamiento aduanero aplicable a los contenedores

Articulo 2 - Los contenedores, ¢on o sin mercaderias extranjeras,
entrarén al paic y circularidn dentro de su territorio bajo el régimen
de admisidén temporal y no estardn sujetos, a2 su importacién, a ninguna
clase de prohibiciones o restricciones.

Para la definicisn de este régimen se estaré a io d13pues+o en el
Glosario de Termlnos Aduaneros TLatinoamericanos.

El plazo de parmnnenc1a de los contenedores en el pais cerd de
90 dias, pudiendo provrogarse este plazo pcr obtro periodo ipual,

El cumplimiento de los demis requisitos y condiciones relativas
al régimen de admlisién teuporal se sujetara a 1o dispuesto en el regla~
nento respectivo.

&z@iculo - Los contenedores, con o sin mercaderias extranjeras
o nacionales, podrdn entrar o salir del pais por cualquier punto doncs
liaya aduana habilitada para controlar su paso.

Articule 4 - Los contenedores con mercaderias extranjeras, una vez
recihidos en la adusna de entrada y sellados por los funcionzrios coape=
tentes, serdn remitidos de inmediato al lugar autorizeds para su das-
cargs., El desaduanamiento o despacho de las mercaderias se efectuaré
en €. lugar de descarga bajo la autoridad y supervigilancia de la
aduvana respectiva, segun lo disponga la reglamen+acién pertinente.

Los conteredores con mercaderlas extranaeras quedarin sometidos
al control directo de aduana desde el momento de su entrada al pais y
hasta que concluya el desaduanamiefito de las mercaderias gque transporte,
en la forma y condiciones que sefiale el respectivo reglamento.

Articulo 5 - Las mercaderias destinadas a la exportacidén serén
embarcadas en los contenedores en el lugar: autorizado.por la adusna,
Su despacho o desaduanamiento se efectuard en el lugar de embarque deé’
ellas, bajo la autoridad y supervigilancia de la aduana correspondieitte,
segin Jo dispuesto en la reglamentacidén pertinente.

/Los contenedores
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Los contenedores con mercaderias destinadas a la exportacidén quedarédn
sometidos al control directo de la aduana desde el momento de su carga
y hasta que sean embarcados en el vehiculo que los transportard al’
exterior,

Articule 6 ~ Las empresas transportadoras de los contenedores,
las personas a cuyo nombre sean consignados o remitidos, y los encar-
gados de los lugares en que se encuentren depositados, tanto a la
importacidn como a la exportacidn, seradn responsables ante la aduana
de la inviolebilidad de los sellos aduaneros colocados en e€llos y de
la seguridad de las mercaderias que transporten,

CAPTTULO IIT

De las condlclones aue deben.c._gﬁlr los contenedores

rticulo 7 ~ Los contenedores podrin ser de proniedad del expor-
»tador, de; embarcador, del transportador, del duefio de las mercaderias,
del consignatario o de cuslquier persona natural o juridica, que se
dedique a su expioctacisdn comercial.

Articulo 8 - Los contenedores, nacionales o extrunderos, deberdn
CmellI las especificaciones técnicas establecidas por ia autoridad

?dc1ona_ competente o por la Organizacidn In ernacionsl de Normalizacién
18Gj,

En este caso, solamente los contenedores que cumplan‘las espe=

cificaciones técnicas que se fijen, segin lo dispuesto en el inciso

‘anterlor podrédn acogerse a los bsneficios que ewtablecen las presenue
pormwas. :

CAPITULO IV

De las averias y reparaciones en los contenedores

Agzigg;g_g En caso de averias sufyidas por un contenedor ingre-
sado al pais al amparo del régimen de admisién temporal, la autoridad
aduanera competente procederd a prorrogar el plazo de permanencia en
el pais ror el tiempo que sea necesario para efectuar las reparaciones-
corresperdlenies.

- Articule 10 - En el evento a que se refiere el arficulo anterior
podrén importarse con exoneracién total de derechos e impuestos y de
prohibiciones y restricciones a la importacidén las piezas y partes nsce-
sarias para efectuar las reparaclones del caso, que no sea posible
adquirir en el pais,

/CAPITULO V
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CAPITULO V

De la utilizacién de contenedores en el
transporte interno de mercaderias

Articulo 11 - Los contenedores importados bajo el régimen de admi-
sidn temporal no podrén utilizarse en el transporte de mercaderias
naclonales, no destinadas a la exportaclon, dentro del terrltorlo
nacional, _

' Se exceptia de la prohibicién anterior el caso de las mercaderias ’
nacionalizadas, traansportadas en el mismo contenedor en que hayan sido
1ntrodu01das al pais, ¥y los contenedores de uso exclu51vo del correo.

CAPITULO VI .

‘De_la documentacidn utilizada -en el transporte
. de mercaderlas en contenedores

Articulo 12 ~ En el manlflesto de carga, en los documentos rela-
tivos-al transporte (ccuccimiento de embarque, carta de porte, guia
aérea, ebc,) y en la décumentasidén aduanera que ampare a lzs mercaderkas,
deberan constar, obligatoriamente, las marcas y los nimercs u oLros
datos de identificacidn de los contenedores, la naturuaieza o tipo del

tranupor e que rﬂallcen v la individualizacidn de las mercederias que
contengan,

Articulo 13 - La incbservancia de las normas anteriores ssré
sancicnada, de acuerdo con lo d:spuesto en 153 respectivas legisis=
clones naclonales. ’

/Anexo IV
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Anexo IV

CONTROL ADUANERO DE CONTENEDORES EN ARGENTINA ¥ HONDURAS

1/

Argentina _

Todas las empresas que deseen utilizar contenedores para el trans-
porte de las mercancias importadas o eprrtadas por la Reptblica Argen—
tina deben mantener al dia un registro de todos los contenedores que se
utilicen en este trdfico en la Direccidn Nacional de Aduanas (DNA),

Si un contenedor transporta mefpaderias impcrtada gque puedan ser
vecvores de plagas o enfermedades, su contenido debe ser revisado por
los funcionarios aduaneros cuando entran al pais, Si ésto no ocur~
riese, el contenedor puede sellarse, inmediatamente después de su
ingreso al pais ¥y trasladarse a un almacen privade aprobadc por la DA
o a un recinto aduanero que no esté situado en el puerto de entrada,

En todo momento que transite por territorio argentino, el conte-
nedor debe ir acompaﬁédo'derdos formularios: permiso de ingreso temporal
¥y 1a hoja de vieje, que irndica el itinerario del viajo. No sa permite
que el contenedor permanszca estacionado, salvo momentaneamente,
durante el viaje. |

5i se considera oportuno o converniente, el contenido del conte-
nedor puede ser verificado en cualgquier momento por un agentz aduansro,
En la préctica esta disposicidn se aplica especialmernte al transporte
de explosivos o cuando el agente sospecha que se ha alterado ilicita-
mente el contenido del contenedor. Después de la verificacidn, el agente
debe colocar un nuevo sello, Si la mercancia quedara retenida por
infraccién aparenie, los agentes tienen intstrucciones de permitir zl
contenedor que contimie su viaje, para que puedan.cumplirse los plazos
establecidos,

Los contenedores de propiedad extranjera pueden permanecer exentos
de dereche en Argentina durante un méximo de 180 dias, plazo que en |

1/ = Ley N° 17.347 del 18 de julio de 1967; Decreto del P.E. N°® 925/
68, de fecha 23 de febrero de 1968; Resolucién N° 6,552/70, del
20 de agosto de 1970. Las reglas descritas no se aplican a los
contenedores utilizados para trausportar correspondencia.

/circunstancias normales
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circunstancias normales no puede ampliarse, Si hublera una huelga o se
produaera otro retraso inevitable, sélo 1a Admlnlstrac1on Naclonal de .
Aduarias puede conceder excepcicnes respecto al plazo méxlmo de 180 dias, ‘
Salvo estos casos, los contenedores se con81deran como - importaciones y
sus propletarios deben pagar los derechos e 1mpuestos corre5pondientes.l

. 8i, cuando se indica en la hoga de viaje, el cohteriedor se lieva
& un almacen privade, debe enviarse un telegrama para avisar al funclo-
nario regional -de ‘advanas antes de dos horas’ después de su llegadag E1 ‘
funcionario enviard un agente para romper los sellos, verlflcar las
mercaderias a medida que se efectia la descarga, y si lo estima nece-
rio, vigilar la descarga del conbenedor, ,

‘Los contenedores extranjeros no pueden utilizarse para el tréfico
interno, o para fines distintos de los auborizados_explicitamgnte'por
la Direccidén Nacicnal de Aduanas. Una vez vaciado, el contensdor sdlo
puede -ser transportado directamente a un punto de salida o & un lugar
para la carga de exportaciones, debiendo notificarse cada caso por anti=-
cipado a la Direccidn Nacional de Aduaras. | |

Los bogies y chassis que transportan contenedor desde el'extefior
se consideran como si fuersn contenedores en cuanto a dlspos+c1ones sobre
documentacidn, plazos mAximos, ucilizacidn, etc.

Los contenzdores de propiedad de la Argentina sélo pueden perima-=
necer un plazo miximo de 180 dias fuera del pais. '

La Escuela Aduanera se encarga de capacitar a los func1ona rios
de aduanas en la aplicacidn de las ruevas disposiciones sobre conte-
nedores, Para cumplir este fin se ha elaborado y puesto en practica
un eficiente programa de capacitacidn, en el que se utilizan material
audiovisual. El programa se complementa con investigaciones efectuadas
por 1a Administracién Nacional de Aduanas sobre el cumplimiento de
estas disposiciones por los agentes de aduanas.,

'/Hoﬁduras‘7'
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Hondurasg/ o
Practicamente todos los contenedores en Que se transportan las

importaciones a Honduras‘Vienén destinados a las aduanas de San Pedro
Sula o Tegucigalta, e ingresan a Honduras por Puerto Cortés.

 Las empresas que desean emplear contenedores en Honduras deben soli-
citar bermiso al Poder Ejecutivo, por intermedio del Ministro de Hacienda.
Deben dépositar una garantia en la Contraloria General, que actuzlmente
aseiende a 50 000 délares; en efectivo, bonos hipotecarios, pdlizas de
garantia, etc. | ‘ _ | \

-Se han concedido péxmisos provisionales a los contenedores "roll-
on-roli-off", Los camiones y los contenedores deben llevar una carga
méxima de 8 toneladas por eje y no pueden tener mis de 8 pies de ancho
y 14 de altura, A |

Después de su ingreso a Honduras, un funcionario aduanerc coioca
un sello al contenedor. Si se transportan uno o mis contensdores por
camisn hacia el interior del territorio, deben ir acompuiiados de un
agente aduanero hasta su destino final, Si las grias del barco cclocun
los contenedores directamente sobre carros de ferrocarril {no existen
grias adecuadas para esta maniobra en el puerto), pueden viajar sin la
compafiia del agente aduanero hasta la aduana de San Pedro Sula,

Los contencdores pueden permanecer un plazo méximo de 180 dias
en Honduras, ¥ los que permanecen més tiempo son ccnsideradoz irporta-
clones y sus propietarios decben pagar los derechos e impussios.
¢correspondientes. | | | ‘

2/  Informe de la Empresa Nacional Portuaria de Honduras (Puerto Cortés),
de septiembre de 1970. Se estd consideranco la posibilidad de
introducir cambios en las actuales leyes.



