
PROPOSICION PARA

El Grupo de Trabajo sobre facilitación de los procedi­
mientos de comercio internacional de la Comisión 
Económica para Europa (c e p e ) y el Programa Especial 
sobre facilitación del comercio de la u n c t a d , a través del 
Grupo de expertos en Procesamiento A utom ático de Datos 
y Codificación (a d p ), han venido estudiando desde 1972 la 
necesidad de adoptar un código para nom bres de buques 
que pudiera servir lo más am pliam ente posible en la 
transmisión de mensajes que requieren dicha inform ación. 
El a d p  ha acogido, en principio, la sugerencia de la Cámara 
Internacional de Navegación M arítima (ICS) de usar como 
código el distintivo de llamada de radio (T S H ).1

El Programa de Transporte M arítimo o e a /c e p a l  ha 
examinado detenidam ente la selección de un código 
apropiado y si bien concuerda con la recom endación de 
emplear el distintivo de llamada, existen varios problemas 
que dificultarían su aplicación como código de buques. A 
fin de tratar de solucionar, con la colaboración de la Unión 
Internacional de Telecom unicaciones ( u i t ) —encargada de 
asignar las series para los distintivos de llamada— tales 
problemas, el Programa ha preparado el docum ento Código 
Universal de Buques: Una Proposición (E /C E P A L /L .l52), 
editado en español e inglés con fecha 6 de abril de 1977.

El docum ento establece, en prim er térm ino, los 
criterios que deberían emplearse para seleccionar el tipo de 
código, de los cuales habría que asignar más de 60 000 a los 
buques existentes:

(a) el código debe ser único, sin que sea posible que se 
asigne el mismo código a más de un buque;

(b) el propio código debe entregar inform ación de modo 
que a través de él debería poder identificarse el país de 
registro del buque; además indicar las características 
generales del buque. Esta inform ación que sería 
extraordinariam ente útil en los casos en que haya varias 
naves del mismo nom bre dentro de un  país perm itiría 
asimismo una distribución selectiva de las listas de 
códigos a usuarios con distintos intereses;

(c) el código debería ser lo más corto posible y si fuera 
factible, nem otécnico; y

(d) en lo posible debería usarse un código existente, a fin 
de simplificar su actualización y divulgación.

En relación con esos criterios, se describen y analizan 
los tres códigos actualm ente existentes y usados amplia­
mente: el Número de Procesamiento de Datos del L lo y d ’s 
Register; el Número Oficial del buque y el distintivo de

1 La sigla TSH (telegrafía sin hilos) es usada comúnmente a 
bordo de los buques latinoamericanos para referirse al distintivo de 
llamada de radio.

llamada de radio, (TSH ), así como la inform ación contenida 
en el N om enclátor de estaciones de barco, que la u it  
publica anualm ente en español, francés e inglés.

De ese análisis se desprenden una serie de conclusiones 
sobre los códigos de buques existentes. En prim er lugar, el 
Código de Nombres de Buques proyectado debería basarse 
en el distintivo de llamada, tan to  porque todos los barcos 
mercantes cuentan con él como porque la u i t  lo mantiene 
siempre actualizado en el plano internacional a través del 
N om enclátor de estaciones de barco. Segundo, las normas 
que se usan actualm ente para asignar distintivos de llamada 
no son apropiadas para un código universal de buques, 
debido a la manera confusa en que se identifica al país 
de registro y a la falta de identificación de las características 
del buque. En tercer lugar, el m antenim iento de la lista 
actualizada de distintivos de llamada a nivel nacional es 
deficiente, y por últim o, parece ser más difícil m antener al 
día nacionalm ente el TSH que el núm ero oficial del buque, 
porque muchos países exigen al barco el pago de una tasa 
anual para m antener su registro.

Sobre la base de esas conclusiones, se propone que la 
u it  adopte nuevas normas para asignar el distintivo de 
llamada que lo harían  más apropiado para ser usado como 
código de buques. A la vez, se propone que las autoridades 
nacionales que asignan el TSH de acuerdo con las normas de 
la UIT utilicen el Número Oficial del buque como parte del 
TSH y que adopten nuevas norm as a fin de que este número 
pudiera ser empleado como parte del TSH.

El Código Universal de Buques (CUB) propuesto por el 
Programa consistiría en siete —o posiblem ente o c h o -  
caracteres alfanuméricos. Los dos prim eros caracteres 
corresponderían al Código de países Alpha-2 preparado por 
la Organización Internacional de Normalización (ISO) 
m ientras el tercero es un  dígito que indicaría las
características generales del buque. Los cuatro —o
posiblemente cinco— caracteres restantes se tom arían  del 
Número Oficial del buque. En muchos casos, este núm ero 
podría incorporarse sin variaciones en el Código Universal 
de Buques; en otros, podría utilizarse la m ayor parte 
posible de los caracteres que form an el núm ero oficial 
nacional para establecer el código universal. Por ejemplo, si 
el Número Oficial del buque es BCAZ7538, las autoridades 
pueden emplear ya sea BCAZ o 7538 después de los tres 
caracteres iniciales para com pletar un c u b  de siete 
caracteres.

El tercer caracter, un núm ero indicativo de la
clasificación general del buque, serviría tam bién para 
conocer su tonelaje, inform ación que ahora no es 
proporcionada por ningún código y que se considera muy 
im portante, ya que una misión de rescate debe satisfacer



requisitos muy distintos según si se trata  de socorrer o 
auxiliar una em barcación de 25 trb  o un buque de 
25 000 trb.

Como señala el docum ento que se com enta, “ Si esta 
proposición tripartita  fuera adoptada existiría un  solo 
código universal que satisfaría sim ultáneam ente las 
necesidades comerciales y administrativas tan to  a nivel 
nacional como internacional. Los beneficios de tal 
posibilidad son claramente suficientes para justificar la 
acción concertada para alcanzarla” .

Desde el punto  de vista de las posibilidades técnicas, la 
estructura propuesta no tendría  problem as de aplicación, 
porque en la actualidad ningún t s h  empieza con dos letras 
seguidas por un dígito. Desde el punto  de vista del costo 
tam poco presentaría dificultades el cambio de la estructura 
del distintivo de llamada, y a  que el N om enclátor de 
estaciones de barco de la U I T  experim enta miles de cambios

en cada edición. Por cierto, para que el código tripartito  
pueda ser aplicado en su totalidad, algunos países tendrán 
que modificar las normas usadas para asignar el Número 
Oficial del buque, pero se espera que se encuentre la 
necesaria buena disposición de las autoridades en aras de 
mayores beneficios nacionales e internacionales.

Además, habría que someter la reform a propuesta a 
consideración de la próxim a Conferencia plenipotenciaria 
de telecom unicaciones, que se celebrará en Nairobi en 
setiembre-octubre de 1980. Mientras tan to , el tem a será 
tratado en la reunión proyectada para junio de 1977 del 
Grupo de expertos en Procesamiento de Datos y 
Codificación, en la cual se espera que sea considerada la 
proposición contenida en el docum ento E/CEPAL/L.152, el 
que ha sido distribuido en form a lim itada a diversos 
organismos y expertos para sus com entarios y obser­
vaciones.

PROYECTO DE CONVENIO SOBRE TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

Uno de los aspectos principales de la facilitación es la 
normalización, incluida la de reglas comerciales que evita 
malos entendim ientos en la interpretación de contratos de 
transporte y comercio. A veces, las norm as datan de hace 
muchos años y ya no representan un equilibrio justo  entre 
los derechos y obligaciones de las diferentes partes. Tal es el 
caso, por ejemplo, de la legislación internacional en m ateria 
de responsabilidad de los transportistas m arítim os, que se 
encuentra obsoleta y cuya revisión ha venido preocupando 
desde hace años al Comité M arítim o Internacional (C M i )  y 
a diversos órganos de las Naciones Unidas.

En efecto, desde hace más de medio siglo han estado 
rigiendo las disposiciones del Convenio internacional para la 
unificación de ciertas reglas en m ateria de conocim ientos de 
em barque, suscrito en Bruselas en 1924 (más conocido 
como Reglas de La Haya) que fue ratificado o adoptado por 
la m ayoría de las naciones m arítim as. Por iniciativa del 
CMI ,  se realizaron conferencias diplom áticas en 1967 y 
1968 para modificar dicho convenio, suscribiéndose en 
1968 el Protocolo de Bruselas (llamado generalmente 
Reglas de La Haya-Visby), cuyos m ayores cambios se refe­
rían al lím ite de responsabilidad del porteador que las 
Reglas de La Haya fijaban en £ 100 por bulto  o unidad.

A través de los años se habían  presentado num erosos 
problem as debido a la desvalorización de la libra esterlina y 
a la in terpretación de lo que debía entenderse por bulto  o 
unidad, especialmente en el caso de carga contenerizada. Se 
adoptó pues, una m oneda ficticia de valor más estable2 y se 
fijó el lím ite de responsabilidad en el equivalente a 10 000 
francos por bulto  o unidad o de 30 francos por kilogramo 
de peso neto  de las m ercancías perdidas o dañadas, cual­
quiera que fuera mayor. A la vez, se aclaró que en el caso de 
carga unitarizada se consideran com o bulto o unidad aque­
llos que según el conocim iento vaya em balado en un conte­
nedor, una paleta o cualquier dispositivo similar.

Aunque el P rotocolo de 1968 no entró  nunca en vigor 
porque no se reunió el núm ero necesario de ratificaciones, 
las Reglas de La Haya-Visby han sido adoptadas por algunos 
países m arítim os —principalm ente los escandinavos— al in­
corporarlas a sus respectivas legislaciones.

Por su parte, el G rupo de Trabajo de la u n c t a d  sobre 
Reglamentación internacional de transporte m arítim o, reco­
mendó en 1971 que la Comisión de las Naciones Unidas 
para el Derecho Mercantil Internacional ( C N U D M I )  exam i­
nara las reglas y prácticas relativas a los conocim ientos de 
embarque, con el objeto de revisarlas y ampliarlas o, según 
procediese, de preparar un  nuevo convenio internacional 
para su adopción bajo los auspicios de las Naciones Unidas.

2 El franco oro (o Poincaré), unidad monetaria consistente en
65.5 miligramos de oro de 900 milésimos de fino.

Para cum plir dicho programa, la C N U D M I  estableció un 
grupo de trabajo sobre la reglam entación internacional del 
transporte m arítim o, integrado por 21 de sus 36 miembros, 
el que term inó sus tareas en mayo de 1976 con la entrega 
del tex to  de un proyecto de convenio sobre el transporte 
m arítim o de mercancías.

El proyecto consta de 25 artículos, agrupados en 6 
capítulos: Disposiciones generales; Responsabilidad del por­
teador; Responsabilidad del cargador; D ocum entos de trans­
porte; Reclamaciones y acciones; y Estipulaciones que se 
apartan del Convenio.3 En general, el proyecto sigue la 
estructura de las Reglas de La Haya y recoge la m ayoría de 
las m odificaciones introducidas en el Protocolo de 1968, 
pero, lógicamente, tiende a establecer un equilibrio más 
equitativo entre los intereses de las distintas partes en el 
contrato de transporte m arítim o.

Los cambios más im portantes dicen relación con la res­
ponsabilidad del porteador y del buque y principalm ente 
con la elim inación de las numerosas y anticuadas causales 
de exoneración de dicha responsabilidad.

Por ejemplo, el A rtículo 4 de las Reglas de La Haya, 
estipula que ni el porteador ni el buque responden de las 
pérdidas o daños que provengan o resulten de la inhabilita­
ción del buque para navegar (a m enos que sea im putable a 
falta de diligencia razonable por parte del porteador) ni 
tam poco de los que resulten o provengan: a) de actos, 
negligencia o falta del capitán, oficial de navegación, del 
práctico o de los em pleados del porteador en la navegación 
o en la adm inistración del buque; b) de incendio, a menos 
que haya sido ocasionado por un  acto realizado por el 
porteador o con su conocim iento; c) de riesgos, peligros, 
daños o accidentes de m ar o de otras aguas navegables;
d) de un  “acto de Dios” ; e) de hechos de guerra; f) de actos 
de enemigos públicos; g) de aprehensión o detención de 
soberanos, autoridades o particulares, o de un embargo 
judicial; h) de restricciones de cuarentena; i) de un acto u 
omisión del cargador o propietario de las m ercancías o de 
su agente o representante; j)  de huelgas o lock-outs, o de 
paros o de trabas im puestos to ta l o parcialm ente al trabajo 
por cualquier causa que sea; k) de m otines o disturbios 
civiles; 1) de salvamento o tentativa de salvamento de vidas 
o bienes en el mar; m) de dism inución en volumen o peso, o 
de cualquier o tra pérdida o daño resultantes de los defectos 
inherentes a la m ercadería de su naturaleza especial o de un 
vicio que la afecte; n) de insuficiencia de embalaje; o) de 
insuficiencia o im perfección de las marcas; p) de los defec-

3Véase Informe de la Comisión de las Naciones Unidas para el 
Derecho Mercantil Internacional sobre la labor realizada en su nove­
no período de sesiones (12 de abril a 7 de mayo de 1976). Naciones 
Unidas, Nueva York, 1976. Suplemento N9 17 (A/31/17).
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tos ocultos que escapan a una diligencia razonable; q) de 
cualquier o tra causa que no proceda de actos negligentes 
realizados o conocidos por el porteador o de la falta o 
negligencia de los agentes o del em pleador del porteador; 
pero el peso de la prueba recaerá sobre la persona que 
reclame el beneficio de esta excepción y a ella corresponde­
rá dem ostrar que ni la negligencia com etida o conocida por 
el porteador ni la falta o negligencia de los agentes o 
empleados del porteador han contribuido a la pérdida o al 
daño.

Tales cláusulas que eximen en la actualidad a los 
porteadores m arítim os prácticam ente de toda responsabili­
dad por pérdidas o daños a las mercancías, se sustituyen en 
el proyecto de referencia por las disposiciones del 
artículo 5, que establece que el porteador será responsable 
por las pérdidas o daños a las m ercancías, así como de la 
dem ora en la entrega, a m enos que éste pruebe que él, sus 
empleados o agentes tom aron todas las medidas razona­
blem ente necesarias para evitar dichas pérdidas, daños o 
demora. El porteador no será responsable, excepto en casos 
de avería gruesa, cuando la pérdida, daño o dem ora en la 
entrega resulten de medidas adoptadas para salvar vidas 
humanas o de medidas razonables para el salvamento de 
bienes en el mar.

En cuanto a los lím ites de responsabilidad, el artículo 6 
del proyecto presenta unas cuantas variaciones, siempre con 
respecto a lo dispuesto en el artículo 5, es decir con rela­
ción a las m ercancías que hayan sido perdidas o dañadas o 
hayan sufrido dem ora y todas basadas en el franco oro igual 
que lo establecido en el P rotocolo de 1968, pero deja la

decisión sobre su m onto  a la Conferencia de plenipotencia­
rios.

O tra innovación interesante figura en el artículo 15, 
tan to  en lo que atañe al contenido del conocim iento de 
em barque como a la salvedad de que “la omisión en el 
conocim iento de em barque de uno o varios de los datos a 
que se refiere el presente artículo  no afectará la validez del 
conocim iento” .

El proyecto contiene, además, estipulaciones nuevas re­
ferentes a la jurisdicción en los procedim ientos judiciales 
que se susciten en relación con el contrato  de transporte 
m arítim o (artículo  21) y con el arbitraje a que puedan 
someterse las controversias (artícu lo  22). Ambas disposicio­
nes están destinadas a asegurar en la m ejor form a posible los 
derechos de las partes.

El proyecto en cuestión, com plem entado con el articulado 
sobre cum plim iento, reservas y otras cláusulas finales, será 
distribuido entre los países miem bros de las Naciones 
Unidas y las organizaciones internacionales interesadas para 
que envíen sus com entarios y sugerencias, según lo acorda­
do por la Asamblea General en su 99a sesión plenaria.4 
Dicha resolución dispone que en 1978 se convoque una 
conferencia internacional de plenipotenciarios “ para que 
examine la cuestión del transporte m arítim o de m ercancías 
e incorpore los resultados de su labor en un convenio 
internacional y en los demás instrum entos que estime apro­
piados”.

4 Resolución 31/100 de 15 diciembre 1976.

CONVENCION LATINOAMERICANA SOBRE LA RESPONSABILIDAD CIVIL 
DE LOS TRANSPORTES TERRESTRES

Durante el décim oseptim o período de sesiones de la C E P A L  
(Guatemala, 25 de abril al 5 de mayo de 1977), la Comisión 
Económica para América Latina confirm ó la prioridad que 
dentro del programa de trabajos de la secretaría tiene la 
preparación de una convención destinada a delim itar la 
responsabilidad civil de los transportistas terrestres de carga 
internacional en América Latina.

El tem a, a que se hizo referencia en el B oletín  F  a  l  
N9 9 (enero de 1977), había sido tratado  en diversos foros. 
Tanto los Ministros de Obras Públicas y de Transportes del 
Cono Sur, reunidos en Montevideo en noviembre de 1976, 
como los representantes gubernamentales acreditados en la 
Segunda R eunión Latinoam ericana preparatoria de la 
Convención Internacional de Transporte Multimodal, 
realizada en Buenos Aires en diciembre de ese mismo año, 
coincidieron en que era necesario contar cuanto antes con 
una reglam entación regional sobre el lím ite de responsabi­

lidad y  solicitaron a la c e p a l  que efectuara los estudios 
pertinentes y  promoviera la realización de las reuniones 
preparatorias en que se examinaran los antecedentes para la 
adopción de la mencionada convención. Se form ularon 
solicitudes similares a la c e p a l  en la primera reunión de 
Superintendentes de Seguros de los países del Grupo 
Andino (Lima, octubre de 1976) y  en la XIII Asamblea 
General ordinaria de la Asociación Latinoamericana de 
Armadores ( A L A M A R )  en Buenos Aires, noviembre de
1976.

Al pronunciarse para dar el respaldo a esta actividad de 
la Secretaría en el próxim o bienio, la Comisión tuvo como 
antecedente el docum ento Convención Latinoamericana 
que establece condiciones uniformes respecto de la 
responsabilidad de las empresas que proporcionan trans­
porte internacional y  otros servicios conexos  (E/CEPAL/ 
L.153, abril de 1977).

ENCUESTA SOBRE REQUISITOS MINIMOS DEL EMPRESARIO 
DE TRANSPORTE MULTIMODAL

El Grupo Preparatorio G ubernam ental para un Convenio 
sobre Transporte M ultimodal Internacional ( G P I ) ,  en la 
segunda parte del tercer período de sesiones (Ginebra, 
enero de 1977), encomendó a la secretaría de la u n c t a d  

que preparara —sobre la base de la inform ación que le 
suministren las comisiones económicas regionales— un 
docum ento informativo respecto de los requisitos mínimos 
exigibles a los empresarios de transporte multim odal 
( e t M).  Dicho docum ento deberá ser presentado, en lo 
posible, al cuarto período de sesiones del g p i ,  programado 
para noviembre de 1977.

Sobre la base de esos antecedentes, el Secretario 
General de la u n c t a d  ha invitado al Secretario Ejecutivo 
de la c e p a l  a colaborar en la preparación de dicho 
docum ento y le ha solicitado, además, que consulte la 
opinión de los Estados m iembros de la c e p a l  sobre las 
disposiciones de derecho público que se aplican o se 
proyecta aplicar para regular las actividades de los e tm .

La secretaría de la C E P A L  hará llegar oportunam ente 
dicha encuesta a los Gobiernos de los países miembros, a fin 
de proceder con la debida antelación a preparar el 
docum ento respectivo, cuya fecha de entrega ha sido fijada 
por la u n c t a d  para antes del 31 de julio de 1977.



DRASTICA REFORMA ADUANERA EN CHILE

Las nuevas autoridades de la Superintendencia de Aduanas 
de Chile hicieron entrega a la prensa de un docum ento en 
que se señalan las medidas adoptadas tendientes a 
“desburocratizar” el comercio exterior. En él se indica “que 
es necesario reducir al m ínim o los inconvenientes que 
presentan al comercio exterior los diversos controles que 
ejerce el Estado a través de los organismos com petentes, 
mediante una adecuada armonización y simplificación de 
los regím enes aduaneros, transform ando sus actuales 
estructuras, anticuadas y excesivamente proteccionistas, en 
un conjunto de norm as ágiles y suficientem ente flexibles 
frente a las cambiantes situaciones que ofrece el comercio 
internacional.”

Entre las medidas que se aplicarán en el fu turo  
inmediato figuran medidas para facilitar: 1) el tráfico 
m arítim o, aéreo o por o tros medios; 2) el transporte; 3) las 
exportaciones; 4) las im portaciones.

1. Medidas para facilitar el tráfico m arítimo, aéreo o por 
otros medios

a) M odificación del decreto que establece la simplifica­
ción de la docum entación naviera, eliminando docu­
m entos exigibles y el exceso de copias;

b) Modificación del Reglamento de Recepción y Des­
pacho de Naves y o tros vehículos, racionalizando la 
intervención de la A duana y circunscribiéndola a los 
actos más necesarios e ineludibles de control;

c) M odificación de la partida arancelaria que establece los 
artículos estimados adecuados y de uso necesario para 
un viajero com ún, que un pasajero puede introducir sin 
pago de derechos;

d) Eliminación de la declaración de equipaje, medida ya 
adoptada en muchos países y recom endada perm anen­
tem ente por organismos e instrum entos internacio­
nales.

2. Medidas para facilitar el transporte

a) Apoyo al Ministerio de Transportes en sus activas
gestiones para poner en m archa convenios interna­
cionales de transporte terrestre entre los países del 
Cono Sur;

b) Agilización del desaduanam iento de la carga aérea para 
desatochar el aeropuerto internacional de Pudahuel y 
perm itir a los interesados contar a la brevedad con las 
m ercaderías que im portan;

c) Activa participación en reuniones internacionales 
tendientes a eliminar las trabas al transporte, 
especialm ente terrestre, para aum entar el intercam bio 
con los países vecinos;

d) Se ha solicitado la m odificación de la Ordenanza de 
Aduanas aplicable al tráfico de cabotaje, de suerte que 
se elimine la póliza de cabotaje y se controle dicho 
tráfico exclusivamente a través de una guía de libre 
tránsito.

3. Medidas para facilitar las exportaciones

Entre otras medidas, se ha propuesto crear un 
Reglamento de exportaciones, que establecerá las norm as 
fundam entales para el trám ite y los controles aduaneros y 
que jun to  con eliminar las trabas, perm itirá a los 
exportadores conocer con la debida antelación las reglas del 
juego, y asimismo modificar el Reglam ento de almacenes 
particulares de exportación, de m odo que se simplifique su 
habilitación y control.

4. Medidas para facilitar las importaciones

Se ha dado form a a un nuevo Reglam ento de im portacio­
nes que perm itirá al Servicio de Aduanas contar con los 
mecanismos legales y reglamentarios para desarrollar sus 
actividades sobre la base de principios universalmente 
aceptados en el tráfico internacional, tales como la buena 
fe, las revisiones selectivas y las verificaciones docum en­
tales.

Finalm ente, se ha propuesto reform ar sustancialm ente 
la antigua Ordenanza de Aduanas, reem plazándola por un 
m oderno Código Aduanero que simplifique las operaciones 
de contro l y  regulación del comercio exterior, de acuerdo 
con las actuales técnicas aduaneras que tienden a uniform ar 
criterios conform e a recom endaciones de organismos 
internacionales especializados. ( “E l M ercurio”, Santiago, 
Chile, 17 abril 1977).

NOTICIARIO DE FACILITACION

La conferencia y exposición internacional, sobre m étodos 
de transporte autorrodante en el transporte m arítim o (The 
Second International Conference and Exhibition  on Marine 
Transport using R o ll-on /R o ll-o ff M ethods) se realizará en 
Londres durante los días 2 l y 22 de junio. En esta reunión 
se examinarán cada uno de los eslabones del transporte 
autorrodante —los buques, los semiremolques, los puntos de

enlace, los atracaderos— así como varios o tros aspectos 
de la tecnología y tráfico de los barcos portavehículos. Los 
interesados en participar en la citada Conferencia y 
Exposición pueden dirigirse a Ro-R o  77, Conference 
Secretariat, 2 Station Road, R ickm answorth, Herts WD3 
1QP, England.
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D ivisión de T ra n sp o r te  y  
C om unicac iones  de la C E PA L

Casilla 17 9 —D 
Santiago  -  Chile
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