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14 En América Latina hay cada vez mds interés en las'posibles repers-
cusiones econémicas y juridicas del Proyecto de Convencién sobre el .
'Trahsporte-Inﬁernacional Combinado:de‘Mercancias (Convencién TCM). Algunos
sectorés.latinoamericanos (linqas navieras, empresas de transporte interior,
‘lineas aéreas, compafiias aseguradoras de transportes, institutos de rease~
. guro, impo;tadores-y‘exportadores) han estado seriamente preocupados de
-los efectos que podria_ﬁener en sus proplas actividades la aprobacién de
~dicho proyecto, Por su perte, los organismos gubernamentales de planifi-
cacibn y regulacidn se estdn ocupando también de los posibles efectos en
sus respectivas esferas de accidén. A la vez, ha suscitado preocupacién
el efecto que podria tener la aprobacién del proyecto en tres aspectos,
muy imbortantes.para los paises en desarrollo, de la interaccién entre
estos y los paises desarrollados;‘a) en el comportamiento y las préctisas
de las conferencias de. fletes maritimos, b) en las negociaciones para
cambiar las I Reglas de la Haya (Convenclén de Bruselas o Convencién Inter-
nacional para la. unificacién de ciertas normas relativas a los conoci-
mientos de embarque) y c¢) en la futura expansién y el control de las
tecnologias-de transporte combinado,.  Estas preocupaciones son tanto
imds apremiantes por haberse propuesto que se coﬁéidere la adopcién del
Froyecto de Convencidén TCM en la Conferencia Naciones Unidas/OCMI sobre
. el transporte internacicnal en contenedores que se realizard en Ginebra
en noviembre de 1972,
2. Los latinoamericanos no sélo han planteado interrogantes de impor-
tancia respecto a la medida en que la adopcidn de esta Convencién pedria
entraﬁar un apoyo.politlco ¥ juridice a un ‘concepto que podrfa .perjudicar
sus prdpios;intereses; #ino también respecto a la medida en que la .
Conveneidn TCM podrfa adolecer de deficiencias bédsicas como documento
de referencia para resolver litigios que afecten al transporte combinados
in otras palabras, muchas de las interrogantes-'que se han suscitado
~ parecen ser de gran interés tanto para los paises desarrollados como
para los paises-en desarrollo,. pues sefialan la: p051billdad de efectos
,,adversos para todos los 1nteresados. L
: 3; " las 1nterrogantes que preocupan a muchos latinoamerlcanos ¥ que

se examlnarén en este documento no deben interpretarse como criticas -

/dlrectas al
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directas al Proyecio de Convencién TCM, sino mds bien sélo como especu-—
laciones razonebles, Sin embargo, en América latina muchos opinan que
es importante no pronunciarse acerca del Prbyecto de Convencion miéntras
no dé respuesta razonable a esas dudas, o bien que, dada la dificultad
de prevef con exactitud los efectos futuros de una c¢onvencidén, la que se
‘apruebe en esta materia contenga medidas que protejan sus intereses para
evitar que estos se vean afectados en forma injusta e irrazonable. Alge
se ha hecho ya en estos dos sentidos: a) el Consejo. Econdmico y Social ha
realizado un examen (llamado_estudio TCM) de las repercusiones econémicas‘
del Proyecto de Convencidén TCM, especialmente en los paises en desarrollo,
y b) se ha propuesto un nueve temario para la Conferencia NU/CCMI, en el
gque se consideran nuevas directrices para una convencidn sobre transporie
internacional combinado, si se decide que el Proyecto de Convencién TCM
no estd listo para ser exéminado en el plano internacional,
b, Se ha hecho circular el estudio TCPL;/ Evidentemente, en algunas
materias de gran importancia para los paises en desarrollo (como el
efecto en el balance de pagos, por ejemplo), la falta de datos 'y la-
prisa con qﬁe debib hacerse el estudio cortaron mucho la labor de los
expertos que lo prepararon y de los funclonarios que lo revisaron. Los
antecedentes disponibles fueron insuficientes para efectuar el andlisis
preofunde que posiblemente se consideraria necesario para que los paises
en desarrollo pudiesen tomer decisiones en esta mﬁteria con un grado
razonable de seguridad. Sin embargo, cabe reconocer que dichos expertos
eontribuyeron mucho a esclarecer numerosos puntos, especialmente. en
pateria de cuestiones legales y de seguros. - Se ha sugerido que es impo~
sible efectuar un andlisis profundo y completo de las repercusiones eco-
némicas y juridicas del Proyecto de Convencién.en los pafses en

desarrollo a menos que seé efectlen estudios de casos sobre operaciones

/- Nacicnes Unidas, Consejo Economlco ¥y Social, Gonsecuenclas econd-
- micas, especialmente para los paises en desarrollo} de la propuesta

conveneldn sobre el transggrte 1nternac10nal comblnado de_mercaderias
~ Resumen de 1a onc io es e 0 e imiento

] JIRR v E/slll),

30 de marzo de 1972 Naciunes Unldas, ConseJo gconémlco ¥ Social,
Cénsecuencias ecogéglca_J especizlmente para los paises en desarrollo,
- de la propuesta convencidén sobre el trapsporte internccional combinado -
de mercaderias, Lstudic del Secretario %eneral EST?ECA/1605 &8 de

mayo de 1972,

/de transperte
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de transporte combinado y problemas juridicos de transporte _
actuales en las zonaé,en desarrollo, donde hay unas experiencias idtiles
que pueden,estudiarse;-yluna estimgéién informada de las posibilidades
futuras. .

5. El Grupo Preparatorlo Intergubernamental, qQue se reunlé en Nueva
York a medlados de febrero de 1972, Propuso un nuevo temario para la

. Conferenclaa—/ Con &l se invita a las. naclones en desarrollo a preparar
directrices pera una posible convencién sobre el transporie internacional
cdmbiﬁado de m@rcancias que tome en cuenta sus opciones de politicas en
puénto al uso-de coﬁtenedores ¥ el deseo de contar. con un sistema ade-
cuado de responsabilidades:y.de documentacidén. Tales directrices, que
podrian presentarse en la Conferencia como marco de referencia para el
trabajo Jurldlco posterior, asegurarian que los nuevos proyectos de
convencidn tomarian en cuenta los puntos de vista de los paises en des~
arrollo. . E1 nuevo temario propuesto-se someterd a la conSLderaglén del
Consejo Econémico y Social en su 520 periodo de sesiones (15‘de'mayo al
-2 de junio de 1972), aunque 1& decisién final sobre este asunto quedars
pendiente hasta que el ConSejo,'en su 53° perlodv de sesiones (3—28 de
julio de 1972) decida si el- proyecto de Convencién TCM estd listo para
ser examinado en el plano internacional, : SN

- 6. El presente trabaJo tlene por obgeto ayudar a los gobiernos latino-
americanos y a las organlzaclones interesadas a con51derar los posibles
,efectos del Proyecto de Convencién TCM;Q/ Se estén planteando interro—
gantes sobre muchos aspectos de las actlvidades de transporte ¥ de segurocs
en Amérlea Iatlna que podrian verse afectados por el Proyecto de Conven-
cion TCM., A1 dellberar sobre estas materlas seria dtil considerar expe—
riencias 1at1noamer1canas que podrian arrojar luz sobre el efecto del
Proyecto de Convencidn y sobre la importancia que deberia darse a las

2/ Naclones Unldas, Conseao bconémlco ¥ Soclal, Informe del Grupo
. Preparatorio Intergubernamental al Con ejo Econémlco ¥ Social
(£/50967, 6 de mirzo de 1972, .
'3/ R Proyecto de. Convencidn TCK a que seé refiere este documento es
el mismo que aparece en-el documento E/CONF.59/17, piginas 23-38,

/interrogantes que
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interrogantes que se planteen, Esta linea de accidén ayudaria a los
gobierncs latincamericanos mientras cumplen ;as dos tareas siguientes:
a) Asesorar a la Comisién Econémica para América Iatina y a la
Comisién del Transporte Maritimo de la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrocllo & respecto a la
obortunidad del proyecto de Convehcién TCHM o de otras propor-
ciones optativas que se presentarian & la consideracién inter—
‘nacional. f(Ambcs organismos deberdn informar sobre esta
materia al Consejo Lcondmico y Social a comienzos de julio.)é/
b) Preparar directrices para la labor juridica posterior que reque-
rird una convencién sobre estas materias.

Conviene ¢ no considerar el Proyecto de Convencidn
TCM en la Conferencia NU/OCMI?

T En su reunién de octubre de 1971 en Lima, la Comisién Especial de

Coerdinacién Latinoamericana . (CLGLA)Q/ se pronuncidé decididamente en
contra de la consideracidén o aprobacién precipitada del Proyectoc de Con-
vencidén TCM; lo mismo hizo el Grupo de los 77 en la segunda Reunidn de
Ministros realizada en Lima del 25 de octubre al 7 de noviembre de 1971,2/

L/ Se ha vlanteado un periodo de sesiones especial de esta Comisién
en Ginebra del 3 2l 6 de julio de 1972.

5/ El Consejo Econémico y Social se reunird del 3 al 28 de julio de
1972, Ila reselucién 1568 (L) del Consejo invita a las comisiones
econémicas regionales, a la Oficina de Asuntos Econdmicos y Socia-
les en Beirut, a la Comisidén del Transporte Marditimo de la UNCTAD
¥y a2 la OCMI a examinar la situacién & la luz de los resultados
del Estudie TCM, a fin de determinar si el Proyecto de Convencidn
TCM u otros proyectos similares estdn listes para ser examinados
en el plano internacional..

é/ Esta declaracién aparece en El desarrclle latinocamericane v la _
Conferencia Naciones Unidas/OCMI sobre el transporte internacional
en_contenedores (E/CN.12/912/Rev.1l), 20 de diciembre de 1971,
anexo. IT, distribuide por la Comisién Econdémica para América lLatina,

7/ El documeénto TD/IIT/C.4/L.3, 1.de maye de 1972, distribuido por la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrcilo
conitiene el proyecto de resclucidn del Grupo de los 77 en su versién
modificada por el Grupo mismo en la UNCTAD III (Santiago de Chile,
abril de 1972) y sometida a la consideracién de esa reunién,

, /¥ la
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y la hsociacién Latinocamericana de Armaderes (ALAMAR) en su IX Asamblea
General, reali:ada en Ciudad de México en noviembre de l97l.§/ la Tercera
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio.y Desarrolle establecid
algunas condiciones .que deben cumplirse durante la consideracién de una
convencién -sobre el transporte internacional combinado de mercancias,
8. . Conviene.examinar aqui varios.de.los. argumentos contra el aplaza-
miento de la‘éonsideracién internacional del Proyecto de Convencidn TCHM,
| ¥ gue son log siguientes: - .
a) In el mejor de los casos, la Convencién TCM probablemente -sélo
~ tendrd un efecto marginal en la-introduccién de operaciones de
" transporte combinado o en el crecimiento de la concentracién
orgdnica del transporte internacional. ILa mayoria de los pesi-
bles efectos adversos que se le atribuyen en realidad son
efectos probables de los cambios en la tecnologia y la -o:r'ga.hiza--=
cién del transporte, que se hardn sentir exista o no la Convencidn.
| .b) Si se aplaza la aprobacién del Proyecio de Convencidn, serd mis -
" dificil parz los palses en'désarrollo aprovechar 'los frutos de
 la estandarizacién de procedimientos e instituciones vinculados
al transporte combinado,:
© ¢) Lxisten ya organizadores de transporte combinedo para diversas
actividades,lg/ de modo que algunas naciones podrian suscribir
algin dbcumento.juridico (por ejemplo, la Convencién TCM) para
facilitar la labor de esos organizadores, sin tomar en cuenta
los puntos de vista de los paises en desarrollo, si estos se

Véase el anexe I del presente documento,

Qe

- Bisto se refiere especificamente al pérrafo-éperativo 4 de una resolu-
cibn presentada por la Cuarta Comisién de la UNCTAD III (TD/IIY/C.4/
L.12), 14 de mayo dé 1972), la que aparece en el hnexo II del presente
trabajo. . e : . :

10/ HEs decir, existen ya organizadores de transporte combinado en algunos
paises desarrollados cuyas actividades guardan gran seme janza con lo
dispuesto en el Proyecto de Convencién TCM,ccn el régimen de responsabi-
lidad tipo red que este Proyecto de Convencidn menciona, y algunos
Clubes de. Proteccién e.Indemnizacién (P&I Clubs) han extendide su

‘cobertura al trénsito directo en contenedores al que tienden a apli-
carse las Heglas de la Haya. Véase también el pdrrafo 68 del docu-~
mento E/CN,12/912/Rev.l de la Comisién Econémica para América Latina,

/resistieran a
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resistieran a llegar 2 un acuerdo inmediato sobre los términcs
de un documento de este tipo. )
d) Para poder aguilatar con cierta exactitud las repércusiones de

. la Convencidn TCM se. precisa cierta experiencia en su aplica—"

- ¢ién, de modo que es esencial que contenga disposiciones para.
su revisién a la luz de la experiencia que se vaya adquiriendo
¥y de la evolucién de las leyes de traasporte internacional,

9. En relacién con estos argumentos, cabe sefialar que los paises en
desarrollo podrian tener razones valederas para actuar de inmediato en
esta materia, pero no para proponer enmiendas a un documento basado en
pricticas ajenas a sus intereses, sino para preparar de inmediato un
marco de-referencia, 0 directrices, para un documento en el cual se

~ tomen en cuenta dichos intereses,

10. No estd claro en absoluto que el efecto de la Convencidén TCM en la
introduccién de operaciones de transporte combinado o en el crecimiento
de la cencentracién orginica en el transporte internacional seria o
deberia ser sélo marginal. In virtud de la Convencidn se ofrecerian
instituciones y servicios que resultarian nuevos para ruchos paises,

¥y probablemente se contribuiris a promover transacciones comerciales
-internacionales en funcién de dichas instituciones y servicios. Ia

sola existencia de una Convencién internacional cuyas normas podriun
considerarse internacionalmente aceptadas en términos generales, puede
transformarse fdcilmente en instrumento para reforgzar los argumentos

en favor del ingreso a nuevos mercados de los organizadores de transporte
combinado existentes y de la aceptacién de las operaciones de transporte
combinado que ellos organicen.,

1i. Tos ﬁaises en desarrollo deben sopesar'sus propias opciones de
politlca frente a la incorporacién de nueva tecnologia de transporte
(contenedores, paletlzac1on, sistema IASH, métodos mis eficientes para
transbordar la carga de un medio de transporte a otro, etc.) y la orga—

nizacién del transporte 1nternacional 1ntermodal.ll Tal vez deseen

';;/ Veasé un examen més completo de estas'cp01ones; relacionade concre-
. tamente con los contenedores, en el documento E/CN. 12/912/Rev.l,
op.cit,, pdrrafos 17 a 3&. .

Japrovechar ciertas
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aprovechar ciertas eficiencias de la nueva tecnologia y tener la certeza
éféctiva dé que pueden competir por la organizacién de transporte inter-
modal que incorpora dicha tecnologla. No hay motivos claros para que los
paises en degarrollo se’ sientan’ obllgados por la actual 51tuac16n 1nsti—
tucional a ‘aceptar la intervencién de organlzadores de transporte combinadu
“én los términos que en gran medida se describen en el Proyecto de Conven-
¢cién. Es my posible ‘que una campaﬁa opuesta a este restriceién de opc1ones,
'qﬁé 'Ileve 1ncluso a preparar otra convenclén que refleje la p031c16n de
los paises en ‘desarrollo, contrlbuya a que éstos puedan eleglr realmente
una comblnaclon de tecnolOgias de transporte y una‘organlzaclén del trans-
porte’ interinodal que mejor promuevan sus 6bjétivbs SOEiaies’y‘écbnémicos.
12, En lugar de aceptar los aétuales'organiéédéreé de transporfeAcombi-
nado” como modelo para la Convencién TCM, los paises en desarrollo pueden
preferlr ana convencién que ‘estipule claramente ¥ sobre otras bases,
cudles deberian ser el cOmportamlento ¥y las responsabllldades de los
meresarios de Transporte Combinado (ETC's) Al respecto s preclso
tomar en cuenta lo qQue se esté haciendo con mlras a modlflcar las Reglas
de 'Ia Haya 12/ g Es verdad que en virtud del Proyecto de Convenclén TCM,
las estlpulaclones sobre la responsabxlldad de los meresarlos de Trans~
porte Combinado no son menos severas que las de las companias navieras

' segin las actuales Reglas de la Haya. Sin embargo, 16s paises en des~
arrollo, cue estdn trabagando dlligentemente para modlflcar dlchas

iteglas, pueden no desear la aprobacidn de una nueva c01venc10n que
contenga cléusulas may 81m11ares a las de las Reglas de Lo Haya que estos
.paises rechazan, especlalmente en lo que se ref:.ere a exoneraclén de

12/ Report of the Committee on Shipping on the first part of its
fifth session, 22 iMarch to 3 April 1971, Supplement N° 3
TT_D/B/em), UNCTAD, &nnex VI ("Report of the liorking Group on
Internatzonal Shipping Legislation on its Second Session'),

/responsabilidades y
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responsabllldades ¥y el peso de la prueba‘—é/ En suma, hay preocupacidn
por: la p051b111dad de reforzar conceptos de responsabilidad que los

paises en desarrollo consideran insatisfactorios.

13,  En cuanto al temor de que élgunos paises puedan suscribir la Conven-
cién separadamente, cabe abrigar ciertas dudas de que las naciones mis
inclinadas a aceptar el Proyecto de Cpnvencién puedan aprobar en breve
plaéo un proyectd definiti?o]aplicable a un nimerc limitado de rutas de
éomercio. Al.preparar una convencién de esa indole habria que considerar
- muchos 1ntereses contrapuestos dentro de esas naclones, por otra parte,

es evidente que sub51sten aun muchos problemas que no tienen solucidn
f4cil, En los comienzos de 1971 muchos creyeron gque el Proyecto de
Convencién TCM habia logrado cierto equilibrio.de‘inteneses,‘pero en

las reuniones CEPE/OCMI mids recientes para examinar el proyecto se ha
visto que en los paises mis desarroilados, algunos grupos siguen estando
insatisfechosnlé/ No 6bstante, en los paises en desarrollo algunos
consideran necesario iniciar de inmediato la prepafaéién de un marco

de referepcia para una convencidén sobre esta materia, con el fin de
mostrar a los paises que estdn en favor del Proyecto de Convencidn TCM
que hay 1nteres por redactar un documento 1nternac10nalmente aceptable,

y no sblo en oponerse a las prop05101ones que se han hecho hasta ahora,

13/ Se hace especial mencién a los articulos 9 y 94 del Proyecto de
Convencién TCM y del articulo 4 de las Reglas de La Haye.

1/ Por medio de su Resolucién 19(V), la Comisién del Transporte
Maritimo de la. UNCIAD, en su quinto periodo de sesiones, recomendd
invitar a la Comisién de las Naciones Unidas sobre el Derecho
Mercantil Internacional a examinar las reglas y prdcticas respecto
a conocimientos de embarque y a redactar una versién preliminar,
Véase Informe de la Secretaria de la UNCTAD sobre la marcha de los
trabajos de la ONUDMI acerca de los conocimientos de embarque
(TD/B/C.L/ISL/10), 1 de diciembre de 1971,

15/ 1as cuatro reuniones mixtas de la OCMI ¥y de la Comisién Econémica
para Luropa (CEPE) fueron las siguientes: i) en Ginebra del 16 al
20 de noviembre de 1970, ii) en Londres del 25 al 30 de enero de
1971, iii) en Ginebra del 28 de junio al 2 de julio de 1971 vy iv)
en londres del 15 al 19 de noviembre de 1971.

/i Ia
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14, 1Ia hlstorla de las convénciocnes de. transporte 1nternaclonal muestra
que ung vez gue se adopten e3 my d*ficil introducir en ellas enmiendas
significativas, No estd claro si seria p051b1e establecer disposiciones
para la revisién de la Convencién TCM que hlc*eran mds fécll su modlfl-
cacidn que la de otras convenciones, .
15, No es necesario adoptar la Convencién‘TCM para poder acumular expé-
riencia alguna sobre sus efectos posibles; Se.han podido establecer ins-'
tituciones operativas gue se ajﬁsfan a los lineamientos del Proyecto de
Gonvenciéh TCM antes de contar con 1a.Convenci6n misma, Los expertoa

gque realizaron el estudio TCM pud_eron formular algunas hipétesis preli~-
minares sobre la base de la experiencia de los consorcios exlstentes de
contenedores. También existen algunas opercciones de transporte intermodal
en América Latina que podrian estudiarse,

16, Gonviene hacer notar aqui qus existen actualnente 1nstrumentos

por los cuales las empresas de transporte europeas pueden emprender
operaciones de transporte intermedal de extremo a extremo sobre la

base de un solo contrato de transporte y un solo documento de trans—
porte. ' Se ha argumentado al respecto que las amplias pos+b*¢1dades

de esta indole que abren la Convencién sobre el Contrato de Transporte
Internaciohal de Mercaderias por Carretera (Coavencién ClR) ¥ el

Convenio Internacional sobre Transporte de Mercaderias por Ferrocarrml
(Convenclon CIM) no se han aprovechado.lé/

17, Por dltimo, los gobiernos latincamericanos podréh evaluar mejor
las posibles consecuencias del Proyecto de Convencién cuando se termine
la preparacién de un extenso estudio sobre el uso de contenedores en
América latina, que se estd realizando bajo los auspicios de la hsocia-
cién Latinocamericana de lLibre Comercio, de la Asociacién Latincamericana
de Armadores y del Banco Interamericano de Desarrollo,

16/ Comentarios de G. Fléchon, Rail International, octubre-noviembre
de 1971, pdginas 821 y 822,

/Bfectos_econémicos
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Efectos econémicos e institucionales de la Convencidn TCM

18, El documento inicial de la Comisién Econdmica para hmérica latina,
del cual este trabajo es un addendum, contiene una introduccidén mfs deta-
1lada él Proyecto de Convencidén TCM, y & los propésitos para los cuales
se concibié.lZ/ Desde que se publicé el documento ilaivial de la CEPAL,
el Proyecto de Convencién sufrié algunos'dambios en la cuzrta rounidn
mixta CEFE/OCMI realizada en Londres,éﬁ/ pero el andlisis que se
efectudé en el documento inicial sigue siendo v4lidn,

19« 1I1a naturaleza y propdésitos del Proyecto de Convencidén TCM pueden
resumirse de la wanera siguiente: En virtud de la Convencién se crea un
intermediario llamado Empresario de Transporte Combinado (ETC), que
rompe la relacidn tradicional entre el usuario y el transportista, en

la cual este dltimo es responsable directamente ante el usuario, El
ETC actia como agente de contratacién de todos los servicios de trans-
porte ¥y de otra Indole requeridos para llevar a cabo el transporte inter-
nacional combinedo de un despacho, ya sea en contenedor o en otra ferma
unitarizado, ya sea fraccionado o en bultos pequefics. El ETC 7 el usua-
rio formalizan su contrato en un documento de transporte combinado quo
riede ser negociable 0 no. A su vez, el ETC contrata a los transper-
tistas, y como en el documento de transporte combinade no es necesario
indicar cudles habian de ser los medios de fransporte o los transpor-
tistas, puede elegir con basténte libertad tanto los transportistas

como las rutas, El ETC es responsable de entregar el cargamento en
buen estado, segin las condiciones estipuladas. Un objetive general

es el de que el EIC sea responsable por los dafios ocultos {es decir,

los que se producen en alguna etapa‘del transporte imposible de deter-
winar) y por les dafios producidos en pqertos y terminales,

17/ Véase CEPAL, E/CN,12/912/Rev.l; parrafos 35 a 89,
18/ Véase llamada 15.

/iQuiénes pueden
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¢Guiénes pueden actuar como empresarios
de transporte combinado?

20. Bl RTC puede ser el exportador, el importador, e l‘expedidor, el
tranSportlsta o una empress filial de alguno de ellos, Puede ser inde-
pendiente de ellos. Los ETC de mis éxito en términos de.seévicio_prolon-
gado y de opéraciones en gran eécala, probableménte gserdn los qua. tengan
agentes que puedan vigilar la carga en los principales puertos, estaciones
terminales ¥ puestos fronterizos del mundo, ¢ €n determlnahas rutas de
transporte comblnado.lg/ Actualmente existen algunas empresas de paises
industrializados que estdn en posicidn espec1almpnte venta josa para
encargarse de estas tareasn

21, Entre las entldades latinoamericanas, las que hoy se encuentran

en msjorfposicién para organizarse efectivamente como ETC son las pocas
empresas maritimés, ferroviarias y de transporte vial realmente grandes,
asl como las grandes agencias privadas o estatales de come cializacién
de las exportaciones e importaciones, Posiblemente la manera mids eficaz
de 1ngresar a este campo de actividad seria la de organizar entresas
puollqas o mixtas multinacionales con_agentes en lns principales pueruosl
terminales de transporte y puestos fronterizos, tanto en la subregién Qf"
régién-latinoamericéna correspondiente como en las prihcipales régipnes
extranjeras con las cuales el comercio es regular o aprec"ﬂble. Otra
p031b111dad es la de que las entidades latincamericanas se unan a las

de otras reglones para formar nuevos corisorcios de transporte combinado
para determlnadas rutas de comercin internacional, :
22. Ha suscitado alguna preocupacién el hecho de que en el PTOjectO

de Convenclén TCM no se mencionen los requisitos o condiciones minimos
con'que'debe cumplir un ETC para poder emitir un documento de transporte
combinado. Fuesto que el ETC seria la parte contratante con respscto a
los transportistas, y que en los conocimientos de embarque maritimo es

el LIC quien tiene la custodia de los bienes, parece haber mafgen para

19/ 4) organizar el trdfico por una ruta determinada, es importanté
que el ETC conozca bien las prdcticas aduaneras'y de inspeccién
de todos los paises que esa ruta atraviesa.

 /acciones irrespensables, .
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acciones irresponsables. De todas las partes interésadas, posiblemente
son los transportistas y los pequefios usuarios los que se encuentran en
la posicidén mds dificil: los transportistas podrian verse afectados por-
cue el usuafio, aungue no es la persona o entidad con que los transpor-
tistas suscriben el contrato, tiene derecho a deducir acciones judiciales
contra ellos; “f/ los pequefios usuarios (o los usuarios de paises pequefios
o de menos desarrollo relative) podrian verse afectados porque les seria
extremadamente dificil emprender abcionés'judiciales o hacer efectivo un
boicot contra un EIC cuyas pricticas comerciales los perjudiquen. 20

23.  Si los grandes exportadores o importadores de los paises industria-
lizados declden crear filiales que actfien como Empresarios de Transporte
Combinado o establecer vinculos estrechos con Empresarios de Transporte
Combinado, se podria reforzar el sistema actual en el cual los paises
desarrollados suslen comprar fob y vender cif, lo gue enirafia mchas des-

ventajas para los palses en desarrollo,gﬁ/

iCudl serd el grado probable de responsabilidad ded. ETC?
24, Kl grado de responsabilidad que cabe al LETC depénde ¢l régimen de
responsabilidades que se adopte. Actualmente se han propuesto tres dife-
rentes regimenes de responsabilidad para su consideracidén en la Conferen—
cia NU/OCMI; un rég;men propuesto por Francia, un régimen de tipo red'y
un régimen uniforme de reSDOnsabllldadquf En el sistema propuesto por
Francia el ETC tendria la misma responsabilidad que si-fuese el trans—
portista, y regiria toda convencidén internacional o ley nzcional perti-
nenﬁe, ya fuese obligatoria o permisiva, A falta de convencién inter~
nacional o ley nacional, el ETC tendria la responsabilidad sefialada en -
20/ Véanse los pérrafos 36 y 37 de este trabajo.

21/ Véase el pérrafo operativo 9 de la resolucidn sobre el desarrollo
de marinas mercantes aprobada por la Cuarta Comisién de la UNCTAD
IIT (TD/IXII/C.4/L.5 del 1 de mayo de 1972) y el acuerdo sobre este
tema adoptado por la Asociacién Latinocamericana de Armadores en su
IX Assmblea General (México, noviembre de 1971),

22/ las diferencias entre estos tres regimenes se desérlben con mis
detalles en los pdrrafos 23 a 36 del documento E/Slll del Consejo
Econdémico y Social,

/la Convencidn .
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la Convencidén TCM, FEl sistema tipo red difiere del propuesto por Francia
s6lo en que la responsabilidad del ETC que sefiala la Convencidn TCM puede
regir aunque exista una convencidn internacional o una ley nacional perti-
nente, siempre que esa convencién o ley no fuese obligatoria y no se men-
cione en el docﬁmento de transporte combinado. El sistema de responsabi-
lidad uniforme contenido en el actual Proyecto de Convencién TCM dificre
de los otros dos en que regula la responsabilidad del ETC casi uniforme~
mente en todas las etapas de la operacién de transporte combinado,
incluido el propic servicio prestado por el ETC, cualesquiera sean los
demds regimenes juridicos aplicables a cada etapa del transporte.

25. El grado de responsabilidad que cabe al ETC en cada uno de estos
regimenes de responsabilidad puede analizarse desde diversos puntos de
vista: €l limite monetario de la responsabilidad (es decir, la responsa-
bilidad monetaria mixima por unidad de carga),gﬁ/ su accién en determi-
nadas circunstancias,gé/ sus exoneraciones de responsabilidad ¥ el grado
en que ol peso de la prueba recaiga en él,

25, En todos estos 'sistemas de responsabilidad el EIC disfruia de

exoneraciones de'responsabilidad‘que no difieren mucho de las estipuladas

23/ El 1imite de la responsabilidad estd atn por determinarss, BEs
diffcil establecer un limite monstario dnico de responsabilidad
del ETC, dado que los ac¢tuales regimenes de transporte varian
ampliamente en este punto y que los usuarios (y tal vez los trans-
portistas) pueden preferir que el ETC asuma un grado de responsabi-~
lidad similar al que asumen los transportistas contratados por el
ETC, £1 limite monetario ce la responsabilidad establecido en la
Convencién TCM se aplicaria en un mimero mayor o menor de casos
segin el régimen de responsabilidad que se adopte. Se aplicaria
mis extensamente con el régimen uniforme, que con los otros dos.
Los Estados Unidos recomienda un "régimen de responsabilidad estricta”,
similar al "régimen uniforme"” y con un limite monetario de responsa-
bilidad suficientemente altoc como para cubrir la gran mayoria de la
targa que probablemente sea transportada por o en contenedores.

2L/ Como se sefiald en un documento anterior de la Comisién Econémice para
‘ América latina, en el Proyecto de Convencién TCM no se hace referencia
a la responsabilidad del EIC ni & lo que éste deberia hacer en diver-
sas circunstancias, como por ejemplo ante la prohibicién impuesta for
alglin pais al ingreso de un cargamento, (Véase E/CN.12/912/Rev.l,
pérrafo 7Th.,) ' ‘

/en las
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en las Reglas de Ia Haya, tan criticadas por muchos paises en desarrollo.

1 ETC no sélo no se hace responsable de los dafios toda vez que no se puede
probar'qﬁé la culpa es de un transportista determinado, sino que hasta-
puedé rehuir su responsabilidad precisamente frente a las reclamzsciones

mig dificiies y. frecuehtes en relacidn . éon la carga unitarizada: aquellas
derlvadas del embalaje inadecuado de las mercancias, o del uso de conte-
nedores o paletas inadecuados o daﬁados.‘é/ Es dudoso que los intereses

de los usuarios, especialmente de los mds pequefios, obtengan mucha proteccibn
de las cldusulas que se refieren a atrésos g y &l derecho del reclamante -
a probar que no es responsable ds los perjuicios derivados, digamos, de

un mal embalaje,gz/ dade la forma en que esas cldusulas estdn redactadas.
2%, El artfculo 17 del Proyecto de Convencién TCM cita el derecho .ds
los Estadoé Contratantes a establecer nnrmas y reglamentos pera regir
las .operaciones del EIC dentro de su territoric; lo cuzl aperentemente
permitiria,qne estos Estados_ampliéran y definieran con més precigién
las responsabilidades del ETC, Pero no estd claro lo que abarca el
término "las operaciones del ETC dentro de su territorio", en ~ospecizl
purgue una de las operaciones mis importantes del ETC es la contratacidn
de un servicio de transporte que sbarca varios paises. Lsos paises

bien podrian imponerle condiciones contrapuestas, con lo cual el' problema
de la jurisdiccién adquiriria encrme importancia.

25/  El sistema propuesto por Fraﬂcia no menciona el embalaje en la
lista de exenciones de responsabilidad. En cuanto a los otros
dos sistemas véanse los articulcs 9.y 94 del Proyecto de Conven—
cién TCM.

Véanse los articulos 94, 94 bis y 11 del Proyecto de Convencidn TCM,

26/
27/ Véase el pirrafo 4 del articulo 9 y el pdrrafo 3 del articulo 9A
" 'del Proyecto de Convencién TCM. Como el pdrrafo L del articulo 9
estd tomado de la Convencién CIR, Articulo 18, pirrafo 2, seria
Util conocer cual ha sido la experiencia con este Gltimo en materia
de Jurisprudencia,

/iPueden ser
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cPueden ser reguladas efectivamente las actividades
del 510 por gobierncs individualeg?

28, la experiencia adquirida con los conocimientos de embérque maritimos
paede arrojar luces sobre las posibilidades y dificultades que deberdn
encarar los pafses eﬁ desarrollo para regular efectivamente las activi-
dades del ETC, Sen mﬁchOS los casos de contradiccidén entre los términos
de los conocimientos de embarque utilizados cominmente en América Latina
¥ la jurisprudencia de muchas naciones latinoamericanas, ILas estipula-
ciones de los conocimientés de embarque ‘'normalmente" tendrdn prioridad,
dado el derecho de las partes contratantes a crear sus propias condicio-
nes, siempre que ellas no violen "el orden piblico, la moralidad y las
buenas costumbrés". A& menudo los conocimientos de embarcue se han reco—
nocido como titulo probatorio de contrato aun sin la firma de émbas
"partes contratantes", y de hecho algunos de ellos ni siquiera tienen
espacio para agregar la firma del usuario. Machos tribunales latinoame-
ricanos han dudado de la validez de algunas cldusulas de los conocimientos
de embarque, como las relativas a la exoneracidén y limitacidn mcnetaria
-de la responsabilidad. En la Argentina hubo algunas vacilaciones,
seguidas de una tendenéia a negar validez a dichas cldusulas, por ser
contrarias al orden piblico, por no haber side aceptadas libremente por
los usuarios y por dtras razones; pero dgspués que la Lrgentina se
convirtié en Parte Contratante de la Convencidn de Bruselas (Reglas de
1a Haya),'las disposiciones de dicha Convencidn ss han cbnsiderado "de
orden pﬁblico"ggg/ . |
29, - las actividades del EIC podfian ser, en varios sentidos, mis
dificiles de regular que las operaciones de transporte., Il control de
los fletes es mds difficil cuando las tarifas abarcan el total de la ope~-
racién de transporte. Ia fusidén en mancs del ETC de las funciones de
_ despachado;, expedidor (con'algunqs atributos de agentes de la aduana),

transportista y posiblemente usuvario, con facultades para suscribir

28/ Véase un texto bédsico sobre el tema examinado en este pdrrafo:
- Alfonso Ansieta Ndiflez, El conocimiento de embaraue, Editorial
Andrés Bello, Santiago, 1972,

/contratos entre
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contratos eritre estas diversas funciones, crea nuevos problemis de regu-
lacién efectiva, que son atn mayores cuando la entidad pertenece a extran-—
jeros o estd controlada desde el exteriorqgg/-' A |
30, Los Estados no Contratantes parecerian tener alin mds difiéultades
rue los Estados Contratantes para regular con eficacia las actividades dé
los ETC que organizan los embérques degde, hacia o0 a travé; de esocs

Estados.:g/

¢Podria haber una diferencia entre Jo gue el EIC recibe del
transportista y lo gue debe pagar al usuario
en _casc de litigio por dafics? 31/

31. Con el régimen uniforme de responsabilidad hace mfs evidente que

puede haber gran discrepancié entre lo que el ETIC recibe del transpor-
tista y lo gue debe pagar &l usuario en caso de_litigio por daflos., El
ETC podriazobtener del transportista responsable mds de lo que tendria
que pagar al usuario, especialmente cuando se trataserde carga'aérea.
Esta diferencia tiene especial importancia porque suele suponerse

29/ Este problema de fiscalizacién puede ser comple jo, espeuialmente
en el transporte aéreo, Es corriente que los agentes de la IATA
emitan conocimientos aédreos, Existe una complicada divisién del
trabajo entre los gobiernos nacionales y la IATA con respecto al.
otorgamiento de licencias, la inspeccidn y fiscalizacidn de los
agentes de la TATA, puntos sobre los cuales se han propuesto
reformas, ILa adicién dsl ZTC a 1ds agentes de la IATA, o posibie-
mente como agente de ella, entre el transportista aéreo y el '
usuario, podria complicar ain mis la regulacidén efectiva de estas
trensacciones o la reforma adecuada de la reglamentacidn.

30/ Mis conciretamente, se ha planteado el problema de si, dada la
redaccién del pirrafo 3 del articulo 1, del pérrafo 1{e) del
carticulo 6 y del artficulo 17, un Estado no Contratante podria
sancionar efectivamente al ETC que no cumpliera con lo dispuesto
en el pdrrafo 1{c) del articulo 2, ya que este Gltimo pirrafo
podria interpretarse en virtud de las leyes de ese Estado no
Contratante, '

31/ Se ha suscitado la duda de si el usuario pcdiia obtener &el ase~
gurador general de la carga la diferencia que se produciria cuando
el EIC recibiera mis de 1o que tendria que pagar al usuario,

' /erréneamente que
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erréneamente que la presién que ejerce el ETC. sobre el transportista
para que este responda por los dafios de los que es responsable siempre
beneficia a los usuarios, '

32, Con el régimen de tipo red, las discrepancias entre lo que el EIC
recibe y lo que paga por dafios sélo parecen posibles cuando se dan las
siguientes»cuatro‘condiéiones: a) el ETC tiene pruebas de.la responsabi-
lidad del transportista; b) no hay convenciones internacionales ni leyes
nacionales "obligatorias" que sean aplicables; c) el usuario y el ETC no
han estipulado explicitamente en el documento de transporte combinado que
se aplicard una convencidn internacional o ley nacioral "voluntaria", y
. d) esto no incluye transporte por vias de navegacién interiores, Seria
dificil anticipar el nimerc de casos.en que se darian todas estas condi-
ciones, en especial porque de la redaccisn del articulo 12, pirrafo 1(a)},
del Proyecto de Convencidn TCM no se desprende claramente si las Reglas
de Ia Haya serian una convencién internacional "obligatoria! o "voiun-
taria", El Articulo VI de dichas Reglas permite apartarse de ellas por .
contrato privado cuando se trata de cargamentos comerciales no corrien~
tes, en detrimento del reclemante en lo que toca a la responsahilidad,
aunque evidentemente no cabe esperar que el usuarin vaya a apartarse.de
esas Reglas en detrimento econémico propio; esto permitiria considerar-
las como convencidn internacional "vnluntaria® a la que habria gue hager
cxpresa referencia en el documento de transporte combinzdo para que.

las estipulaciones en materia de responsabilidad fuesen aplicables al ETC,

32/ Se han sugerido dos medidas que podrian agregarse para reducir o
eliminar esta discrepancia, Una es una férmula compleja para
determinar las limjtacicnes de la responsabilidad del ETC, tomando
en cuenta los sistemas de transporte empleados. Esto implica un
régimen similar al del régimen de tipo red. Ia otra es gue los
transportlstas acepten en calidad de subcontratistas las condi-
ciones del documento de transporte combinado, de modo que su res-
ponsabilidad sea igual a la del ETC.

23 Como dice el articulo 12, pirrafo l(b), del Proyecto de Genvencién
TCM.

/Naturalmente, si
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Naturalmente, si las Reglas de La Haya pueden con51derarse una convencion
internacional "voluntaria”, y el limite de la responqabllxdad del ETC, de ".
conformidad con el articulo 10 de la Convencidn ICM, se fiJa mis.alto que
el estipulado en las Reglas de Ia Haye, la responsabilidad del EIC bajo
el régimen de tipo red seria mis amplia de 1o que se ha supuesto gﬁﬁeralmentg.
33. Se ha discutido la posibilidad de que las lineas navieras y aéreas,
cifiéndose a lag convenciones interna;ionales existentés, puedan‘abeptar
voluntariamente una responsabilidad monetaria més elevada que la estipu~
lada en estas convencionesgié/ Si asf sucede, ¢podrian los transportistas
elevar su responsabllldad al contratar con el ETC en condiciones por las
_cuales este Wtimo no tendria que responder ante el usuario po" mis del
limite habltual de responsabllldad en el modo de transporte involucrado?.
34, Puesto que cuando hay pruebas claras, nuchas de las reclamaclones
por dafios contra los armadores se arreglan fuera de los trlbunales, ¥y
puesto que la magnitud de las indemnjzaciones depende a‘meﬁudb de la
capacidad potencial del usuario para snportar el peso de la prusba ¥
entablar litigios cnerosos, péreceria que un ETC.eh'graﬁ-escala podria
ser mis efectivo que muchos usuarios pequefios para obtener indemnizacién
por dafios de los transportistas.zé/ A su vez, los usuarios quizéd reci-
birian mds del EIC que lo que habrian recibido directamente del trans-
portista, pero tal vez no obtendrian del ETC la misma éuma que este reci-
biria del transportista,

34/ Véase llemorandum on certain aspects relating to the draft Convention
on_the Combined Transport Contract (W/TRANS/WP24/192), presentado
por la Delegacidn del Canaddi en la Reunién Mixta CCMI/CEPE para
estudiar el Proyecto de Convencién TCM, 8 de junie de 1971 (dlstrl-
buido por la CEPE).

35/ las ventajas potenciales son atn maycres ‘ctando el LTC puede soportar
el peso de la prueba contra quienes operan en los terminales, ya que-
el limite monetario de la responsabilidad de estos suele ser mucho
més alto que el de los armadores, :

/:Estén protegidos
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:Estén protegidos equitativamente tanto los derechos del
usuario como los del transportista en los litigios?

35; Ha habldo mucha dlscu516n respecto a la falta de un "nexo territo-
‘rlal" en el Proyecto de Convencién, es decir, de una situacién en la
~cual la jurloprudencla de los paises no involucrados ‘en un transporte
pueda apllcarse a el En general, no se ha esclarecldo bien el. problema
de jurlsdlcc16n, aunque este ha preocupado esenclalmente a los naises en
desarrollo, €n relaclén con los conocimlentos de embarque.

36. Aparte de los problemas obvios creados por la falta de nexo terrl-
torlal, es difiecil hacer aseveraciones acerca de los problemas prdcticos
que enfrentan el usuario ¥ el transportista en los litigios, Naturale.
mente, al usuario le interesa el régimen gue se aplica, y desea disponer
de todaé las pruebas que pueda utilizar contra el ETC o el transportista
cuyo régimen de responsabilidad le sea mis favoréble. No ha quedado en
claro si el usuario que desee presentar prﬁebas diredtamente en contra
del transportista (artfculo 14, pérrafo 1) tendrd acceso a las pruebas
contra este que ténga el EIC, Aéimismo, con respeéto a algunos docu-
mentos que constituyen titulo probatorlo del contrato de transporte mari-
timo (conoclmlentos de embarque, por eJemplo) los derechos del usuario
s6lo pueden ejercerse cuando este se halla en posesién del documento.
{Quiere decir esto que el no tener el documento le 1mped1ria ejercer

los derechos que le otorga el articulo lh, pérrafo 1, coartdndose asf su
posibilidad de invocar la responsabilidad del transportista atn cuando
hay pruebas que aconsejen hacerlo? ,

.37,  Parece muy posible que los grandes usuarios puedan ser a la vez
empresarios de trénqurte combinado, ;Tendrian esos usuarios—empresar;os
el derecho de deducir dos acciones en contra del transpoftista, una en

su calidad de ETC (basada en el contrato‘entre el ETC y el transportista)
¥ otra en su calidad de usuario (articulo 14, pérrafo,i del Proyecto dé
Conveneidn TCM)?. 5No'podria haéerse esto a2 la vez en dos tribunales
dife}entes de dos paises diferentes? |

/iCusl seria
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$Cudl seria el efecto probable en la seguridad y
expedicién de movimiento de la carga?

38.  1a ventaja mayor que ofreceria la Convencién TCM al usuario es la
de asegurarle un mayor cuidado con la cafga. Se supone gue el ETC, como
parte contratante con el transportista, puede velar con mis eficacia que
el ﬁsuario o el expedidor por que la manipulacién de la carga sea adecua~-
da y su movimiento expedito, tanto porque el transportista tendrd mds
cuidado al manipular las mercancias y acatard mis los reclamos contra é1 come
porque el EIC supervisard de cerca los transbordos y 1a'manipulaci6n '
generél dz las mercancias, Por lo tanto, el ETC debe establecer un sis-
tema de comunicacidén geogrdficamente extenso y crear vinculos estrechos
vy eficientes con los transportistas de las mercahcias.i-/

‘39- Se supone ademds que las motiveciones para que el LIC preste un
servicio eficaz de esta indole deben incluir ‘una responsabilidad suya

por dafios a la carga y mucha libertad para que escoja rutas y transpor-
tistas, Se estd pidiendo a los paises en desarrollo gque acepten muchas
molestias potenciales que pod:rian derivar del otcrgamiento de dichas
facuitades, Pareceria necesario entonces estudiar cuidrdosamente si

esto es realmente indispensable para lograr una menipulacién segura y

- sufiente expedicién en el transporte combinado internacional.

¢Cudl seria el efecto en las primas de seguros?

4O, 51 el ETC puede presionar con mis eficacia al transportista para
que éste sea mis cuidadoso, podria observérse una reduccién a largo

plazo gn las primas que cubren la responsabilidad de los transportistas,
pero hay muchas razones para anticipar que las primas totales que paga &l

usuario bien pueden elevarse, tanto a corto como a largo plazo, por

36/ . Bl EIC estaria asi en mejor posicién que los usuarios para aprovechar
las leyes latinocamericanas que exigen que los transportistas con-
-sulten a los usuarios acerca de asuntos como cambios de ruta, in-
cluso mientras las mercancias estdn en movimiento, EL anexo III
del presente documento c¢ita un caso judicial en el feino Unido que
afectd a un despachador de carga. Cabe suponer que el ETC asumiria
la Eesponsabilidad de evitar el tipo de incidente que se describe
alll.

/diversas razones
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diversas razones incertidumbre, triple seguro, cambios en las bases de

distribucién de los fiesgos,letc.)

;Cuil serd el posible efecto en la actividad aseguradora
de los paises en desarrollo?

Ll. ' En efecto, el seguro del ETG'impondria a michos usuarios un tercer

gasto en seguro, ademis del seguro sobre la carga y el gue cubre la res-
ponsabilidad del EIC., De estos tres seguros, pareceria que los paises
en desarrollo sélo podrian competir efectivamente, ya sea un conjunto o
por separado, en el que ésegura la cafga, especialmente cuando en el
surgimiento de un nuevo ETC participan Clubes de Proteccién e Indemniza-
cién (P&L Clubs), Ia importancia relativa del sesguro scbre la carge

- como parte de la cobertura total seguramente disminuiria en virtud de la
Convenciéh TCM, Por otra parte, las compafifas aseguradoras tendrian
mucha dificultad para calcular los riesgos cubiertos por este seguro.

¢Cuéles serian los efectos en log itinerarios de los cargamentog,
en la eleccién de transportistas y en los fietes?
42, Como indica el Estudio TCM, el ETC puede ejercer poderes discre-

clonales al elegir rutas, servicios y trahspprtistas, a menocs que el
documento de transporte combinado contenga instrucciones detalladas
sobre estos puntos, El'ETG, pertenezca o no a la misma empresa‘qué uno .
o mis t:ansportistas; podria inclinarse hacia un patrén fijo de prefe-
rencias por determinados transportistas e itinerarios, tal vez prefi-
riendo, como sefia natural; las rutas que pasen por lugares donde tiene
agentes, (Por ejemplo, la reorganizacién del trédfico entre el Reino.
Unido y Australia por consorcios de transporte en contenedores gque operan
efectivamente como'dperadores de transporte combinado ha modificado mucho
las modalidades de trdfico interior,) Dentrc de una misma modalidad de
transporte, el ETC pieds desplazar carga de un transportista a otro;
puede hacerlo incluso en el transborte:maritimo, pese a las cléusulas

de reserva y convenios de lealtad, ya queé no estd claro en qué forma se
puede haceér efectiva en virtud de ellas la responsakilidad del EIC,

37/ Véase el documento E/5111, pérrafos 41 y 42,

/especialmente si
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especialmente si este es a la vez usuario o linea naviera.ég/ Un trans-
portista que sea a la vez ETC puede crear una filial que utilice otro
medio de transporte para llevar carga a nuevos lugares (tal vez arre-
glando el traslade de la carga enrel punto desde el cual las mercancias
viajan de un pais 2 otro), en lugar de traspasarlé'a otras empresas que
empleen ese mismo medio de transporte. Asi, los ferrocarriles de un
pais pueden crear o contratar servicios coordinados de transpofte vial
en algin pais vecino, _ .

43. Hay otras dificultades creadas por el hecho de que €l Documento
de Transporte Combiiado no menciona los medios de transporte ni los
transportistas que habrdn de emplearse, El usuario no sabe qué combi-
nacién de regimenes de responsabilidad se aplicari a sus mercancias.

Su asegurador general de la carga. no puede calcular los riesgos invo-
lucrados, El usuario no puede indicar concretamente qué convenciones
internacionales desea que se apliquen al transporte de sus mercancias,
a menos que solicite que todas las posibilidades aparezcan expresamente
en el correspondiente documento de transporte combinado, Las'lineas
aéreas y los servicios de transnorte te;restre podrian perder alpgunas
de sus ventajas paré competir derivadas del hecho de asumir una respon-
sabilidad relativamente mayor. -

Li.  Estrechamente vinculada a la cuestidén del BIC estd la de tarifas
de trdnsite directo, Es probable que el cfrecimiento de esas tarifas
llegue a ser un servicio importante de los grandes empresarios de trans-
porte combinado internacionales. Ellas pueden significar una economia
a corto plazo para los usuarios, pero tal vez hagan ain mids diffcil

vincular les tarifas de un servicio determinado a los costos de

3

38/ En la ruta Reino Unido-Australia ya no se reserva espacio en un
barco determinado, sino que la carga se asigna a los barcos de
acuerdo a la decisidén del operador.

/transporte y
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trénsporte y manipulacién en que se incurre al prestarlo, lo que puede
‘acrecentar los costos de michos usuarios.ig/
45, Muchos palses imponen restricciones al eétablecimiento de tarifas
o servicios de trénsito.diredﬁo por trénéportistas éﬁtranjeros en conjun—
eién con transpor%istas nacionales. Los ferrocarrlles estadounidenses,
por ejemplo, no pueden ofrecer tarlfas i s bajas a las lineas navieras
extranjeras que a las naclonales.f—/ Este puede ser un factor impor-
tante para el ETC que trate de establecer ciertas rutas regulares de
traﬁsporte combinado, ‘ |
46, El ETC tal vez pueda aprovechar tarifas espéciales, como las tarifas
topes FAK (freight~all-kind) que se utilizan ahora para algunos inter—
cambios entre los Estados Unidos y el Caribe; o las tarifas de promocién
para exportaciones de manufacturas de los paises en desarrollo, traspa-~
. sando s6lo una pequefia parte (o nada) de su ahorro & los ustuarios.
. 47, Naturalmente, las nuevas rutas que se establezcan para la carga
repercutirdn en las inversiones en infraestructura del transporte de los
peises en desarrollo,
48. in efecto, algunos latinoamericanos opinan que tcda convencidn
sobre transporte internacional combinado debe incluir disposiciones
acerca del Eomﬁortamientp,y las préicticas del ETC, especialmente en rela=
cién con las tarifas y la eleccién de transportistas. BEsto guarda rela-
cién con el actual interés de los paises en desarrollo por un "cédigo de

39/ Los armadores de los consorcios hustralia-Reino Unido han adoptado
" medidas de equiparacién interna de los fletes en el Reino Unido y
en Australia, baséndose en el principio de que el costo de cambiar

la ruta del cargamento debe recaer sobre ellos mismos. Sin embargo,
los consorcios han estado pre31onando Gltimamente para establecer
una diferenciacidn de tarifas segin la distancia. - Los productores

australianos que abastecen al Reino Unldo s€ estdn oponlendo a esta
-sugerencia,

L0/ Véase el articulo 28 de la Ley de Marina Mercante de 1920 de los'
Estados Unidos, Actualmente dos conferencias de fletes, la Trang-
Pacific Freight Conference of Japan y la Japan-itlanbic Frelvht
Conference, estdn protestando en contra 'de las tarifas especlales'
que los ferrocarriles de los Estados Unidos ofrecen-a los trans-
portlstas de contenedores a través del Pacifico que estdn organi-
zando el trdnsito directo de contenedores entre el Japfn y la
costa oriental de los Estados Unidos,

/econducta" para
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conducta" para las conferencias de fletes. Se ha aducido que los paises
en desarrollo no desean hallarse en situacién de tener que busecar en el
futuroe un Ycédigo de conducta" para los ETC,

‘49, Isos mismos latincamericanos no desean que se implanten prdcticas
de transporte éombinado que puedan restringir sus opeiones de politica

en cuanto a las tecnologias de transporte. Puede suceder entonces que no
deseen comprometerse decididamente al uso de contenedores, ya gue un
mayor uso de la paletizacidn o la aparicién del sistema LiSH en América
Iatina tal vez obvien en algunbs casos la necesidad de crear instala-

1/

cionies portuarias adecuadas para el transporte en contenedores,

. ;Cudl seria el efecto neto de la Convenéién TCM en el
balance de papos de los paises en desarrollo?

50, En este andlisis de las posibles repercusiones institucionales ¥
econdémicas de la Convencidén TCM se mencionan factores que se hallan rela-
cionados directamente con los problemas de balahce de pagos de los paises
en deésarrollo., Los efectos adversos se nacen evidentes cuando un pais

ve disminuir su participacién en la cartera total de seguros; cuando los
empresarios de transporte combinado dan preferencia a empresas transpor-
tistas extranjeras o explotadas por extranjeros; cuando una proporsién
mayoritaria de los gastos totales de transporte, posiblemente jncluido
el pago de tarifas de trénsito directo, se efectlan en divisas; cuando
suben las primas totales de ssguros; y cuando existen muchas dificul-
tades para obtener compensacién por dafios, incluidos casos en que el RIC
extranjerc retiene mds de lo que estd obligado a pagar al usuario.  Por
otra parte, el balance de pagos‘évidentenente se beneficia cuando la
responsabilidad por dafios de los transportistas extranjeros puede hacerée
-efectiva con eficacia y cuando las merca.nciés que viajan hacia y desde
los paises en desarrollo se transportan con mis seguridad y méhos demoras.
Estos efectos, como todos los examinados en este trabajo, llevan a

41/ Ha sido dicho que, al crear un sistema nuevo de responsabilidad
principalmente paras "dafios ocultos", se supone que el contenedor
.sea la mejor forma de realizar el transporte intermodal.

/preguntarse si
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preguntarse si es posible encontrar una manera de obtener los beneficlos
gin tener que sufrir los efectos adversos sefialados.

;Cusdl serd el efecto en 1os problemas de documentacién?
2l. Se han formulado. alguras criticas a la Convencién TCM porque crea
un nuevo documento, el documento de transporte combinado, que debe agre-

. garse a los mchos otros documentos cue se estdn utilizando ya eh el
'transporté intermodal. Se suglere que se hagan ser;os 1ntentos por
reducir el problema de la documentacién.

¢Elantearia problemas especiales el hecho de que el documento
. de transpotte combinadd pueda ser negociable?
52, Algunos funcionarios de goblerno latinocamericanos hdn vacllado en

apoyar o alentar nuevos procedimientos respecto a documenuog negociables,
‘a menoé que se'éstudia cuidadosémenté su relacién con la legislacién
actual de sus pafses sobre la materla. ﬁn algnnds pafises hay severas
llmltaclones respecto a quienes pueden emitir esos documentos, y tal vez
" el EIC no sea uno de ellos, En algunos paises el conocimiento de.embarqﬁe
sélo es efectivamente negociable'cuahdo las mercancias se hallan a bordo,
¥ es dudoso que el documento de transporfé combinado sea efectivamente
”?negoc1able mientras las msrcancias se hallan en trdnsito dentro de esos
paises. En algunos ¢asos, los documentoa negociables deben tener c1ertas
ﬁértipulqr;dades,. ineluso algunas que no se hallan especlfzcadas-en el
Proyecto dé Convencién TCM, - . ) -

JANEXO I
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ANEXO I

ACUERDO DE I& IX ASAMBLEA DE LA ASOCTACION LATINO
: AMERICANA DE ARMADCRES

OFERACIONLS DE TRANSPORTE COMBINADO -~ CONVENIO TCM -
Considerando:

8. Gue la Conferencia Naciones Unidas-OCMI sobre trificos internacicnal
de contenedores, que tendrd lugar en Ginebra en noviembre de 1972, ng es
el foro apropiado-para tratar la proyectada Convencién TCM,

b. Que esta conferencia, de cardcter técnico, fue creada originalmente
para tratar los aspectos relativos a contenedores, o sea medidas de segu-
. ridad, estandarizacidn de dimensiones, identificacidn de marcas, ete,

Ce Que posteriormente, se decidié cque esta Conferencia de contenedores
tratara un proyecto de operaciones de transporte combinado, conocido como
Convencidn TCM, cuyos alcances y efectos van mds alld de los problemas
atingentes a contenedores.

d. Que los pa.ises en desarrcllo s pese a quedar afectados en suc mte-.
reses en virtud de este Convenio, no fuernn consultados previamente,

= Que antes de tratarse esta materia deben estudiarse previamente las
consecuencias econbmicas y juridicas que tendrian especialmente para los
pailses en desarrollo, el mencionado Proyectn de Convenio TClM.

Ia IX Lsamblea Gereral Ordinaria de ALAMQR acuerda y declara:

Solicitar a los respectives Gobiernos de la ALALC propicien la ex=
clusién del estudio del Proyeato de Convenio TCM de la Conferencia Naciones
Unidas/OCML sobre trdficos internacional de contenedores, puesto que el
mencicnado Proyecto de Convenio TCM, a su juicio podria atentar contra el
desarrolle de las marinas mercantes zonales y al legitimo derecho de los
paises miembros de ALALC de transportar una cuota sustancial del inter-
cambio que genera su comercio exterior,

/ANEXO IT
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ANEXO II

PROYECTO DE RESOLUCION SOBRE EL TRANSPORTE INTERNACIONAL GOMBINADO
DE MERCANCIAS PRESENTADO POR EL PRESIDENTLE DE LA CUARTA
. COMISION A IA CONFERENCIA DE 1S NACIONES UNIDAS
: SOBRE COMERCIO Y DESARROLIO .

1a Conferencia de las Naciones Unldas sobre Comercio y Deg@rroilo,

‘Recordando 1a Estrategia Internacional del Desarrollo péra'el
Segundo Decenio de las Naciones Unidas para el Desarrollo, en pnrtl— ‘
cular los pérrafos.53 a) y 5&, . :

. Enterada de que el Consejo Econémico y Social, en la continuacidn
de su 487 periodo de sesiones, decidié que las Naciones Unidas y la .
Organizacidn Consultiva Maritima Intergubernamental convocasen conjun-—
tamente una conferencia sobre el transporte initsrnacional en contene-—
dores que examinara los problemas administrativos, técnicos y juridicos
que se planteaban en relacidén con el transporte 1nternaclonal en con
contenedores,

Tomando nota de que el Grupo Preparatorlo Intergubernamental esta-
blecido por el Consejo Econdmico y Social se reunié en febrero de 1972
¥ recomend6 un programa provisional en cuyo tema 11 se dice que la Confe-

... rencia preparard, en caso aproplado, directrices acordadas acerca de .

una posible convencidn sobre el transporte internacional combinado de
mercancias, recomendacién que habrd de ser aprobada por el Consejo
Econémico y Social,

Tomando nota ademis, de que el Secretario General de las Naciones
Unidas ha distribuido un resumen de las conclusiones del estudio prepa-
rado de conformidad con la resolucién 1568 (L) del Consejo Econémico y
Social (documento E/5111) y de que se estd preparando una versién final
del estudio para su publicacién,

Estimando que antes de proceder al examen y la aprobacién de una
convencién de esta Indole deben estudiarse a fondo sus repercusiones
scondnicas especificas, en particular para los palses en desarrollo,

Recordando los pdrrafos 6 y 8 de la resolucién 1568 (L) del
Censejo Econémico y Social,

1. Reltera la resoluclén 17 (V) de la Comisién del Transporte
Maritimo,

2. Pide que se distribuya lo antes posible el texto completo del
estudio del S Secretario General de las Naciones Unidas a fin de que la
Comisién del Transporte Maritimo pueda examinarlo detenidamente y for=
mular sus observaciones acerca del mismo en su segundo periodo extra-
ordinario de sesiones, que se celebrari en julio de 1972;

/3. Recomienda
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3. Recomienda que los paises en desarrollo commiquen & las corres~
pondientes. comisiones econémicas regionales sus posiclones respectivas en
lo referente a una convencidén sobre el transporte combinado antes de
julio de 1972, época en que dichas comisiones deben asesorar al Consejo
Eczné?ljo ¥ Social sobre esa materia, segin el pérrafo 8 de la resolucidn

- 1568 (L);

L. Recomienda asimismo a los Estados miembros de la UNCTAD que,
cuando procedan al estudio de una convencidn sobre el transporte inter-
nacional combinado de mercancias, velen por que se cumplan las siguientes
condlclones. ‘ :

a) Que se estudien a fondo y se tengan presentes sus repercu-
siones para los paises en desarrollo, especialmente en io que se refiere
a las ne~e31dades de transporte maritimo, comercio, seguros y desarrollo
econdmico;

b} Que se hayan acordado, a nivel internacional y con la
debida representacién de las opiniones de los paises en desarrollo, .
directrices generales para una posible convencién de esz Indole;

¢) Que, al decidir si esa convencién puede ya ser objeto de un

estudio internacional, se tomen en consideracién las tendencias del des-
arrollo tecnoldgico del transporte combinado y la fase en que se encuentre,

/ANEXO IIT



E/CN.12/912/Rev,1/Add,.2
Pig. 29

ANEXO III
ENTREGA DE LA CARGA CON RETRASO: POSICION DE LOS EXPEDIDOLES

JUICIO VISTO PCR UN TRIBUNAL DE DERECHO CONSUETUDINARIO DEL
REINO UNIDO {QUEEN'S BENCH DIVISION) Y GARATULADO

WMARSTON EXCELSIOR, LTD., VS. ARBUCKLE
SMITH & CO., LTD." (1971) '

, (Resumen de Fairpla International Shipping Journal, 13 de enero
de 1972, pigina 87,)

Juicio referente al transporté de una caja refrigerada desde el
Reino Unido hasta Austria. La carga estuvo detenida varios dias en
Bamberg porquella'firma bdvara de transporte vial contratada no habia
hecho los arreglos necesarios con las autoridades correspondientes,
Iz entrega final en Viena se retrasé considerablemente, Los propie~
tarios de la caja démandaron por dafios a los expedidores. ILa Corte
decidid que los demandados habian faltado a sus obligaciones como
agentes por negligencia en la supervisién de la firms bdvara, y aun-
que ese incumplimiento no era tan fundamental como para impedir que
los agentes.invocaran las condiciones normales de transporte estipu-
ladas en el contrato, la redaccién de esas condiciones no era sufi-
cientemente clara como para excluir o limitar la responsabiiidad de
los agentes ante un incumplimiento de ohligaciones., (Posteriormente
Arbuckle Smith apeldé con éxito contra este veredicto, pues la Corte
de Apelaciones decidié que, siendo una firma expedidora y no trans-
portista, no era responsable por la negligencia de la firma bdvara,
¥ya que no se habfa probado que Arbuckle Smith conocia esa negligencia.)



