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q, El uso de dos o mds medios de transporte para el dcarweq de una
mercaderfa en el comerclo 1nternaclona1 nﬁ 5610 no es alga nuevo, 51no
que por, el contrarlo hé 51d0 una caractérisélca de 105 m0v1mlentos de
carga entre paIses cuaggq‘es preclsa recurrar al transporte maritlma,
adreo o ferrov1ar10.' La novedad del transporte multlmadal no estrlba,
pues, en el hecho de utlllzarse dus med105 de transporte, 51n0 eri que
éste se haga como una snla operac16n, reglda por un CDntratn que establace_
la responsabllldad de una sola entldad durante todo el trayecto.a El
transporte multlmndal 51gn1f1ca una 1nnovac166‘5ustan01a1 del concepto

de transporte 1nternaclona1 al, camblar el sistema mllenarzo de transporte

puerto a puertcs y el de aeropuerto a aeropuerto a] esta016n a estaclén
por el servicio integral puer'ta a puer'ta y r'eemplaza;r el tradicmnal
acarreo Fna0010nada de 1as mercancias en las dlvereas etapas del v1aJe,
con las consigulentes demuras y rlesgos de pérﬂidas, hurtos y auerias en
los puntns de transbordo, por una secuencla organlzada a traués de

dlstlntos medlos de transporte desde 1a Fébrlca al consumldor. El trans—

- .
1. v Lo L.

poarte multlmodal constltuye asi una revnluciﬁn 1nst1tucional y como tal
esté afectandﬁ a tcdas las 1nst1tuc1oneslV}nculadas'dlrecta o 1nd1recta-
mente al transporte 1nternac1ona1 en todoé los baises,sp ’ o ,

5, Oe lo anterncr se desprande que, el térmlnc "transporte multlmodal"
se reflere en primer lugar al aspectu 1nst1tuciona1 del contnato que
ampara el movimiento v a la responsabllldad de la empresa que emlte el
documento de transporte multimodal, En segundo lugar, supone que 1a
empresa que organiza 1a oper3816n 51ncron12a el tnansporte en todo sU
trayecto. $6lo en tercer lugar, y en parte por razones hlstﬁrlcas, el
término "transporte multimodal" se apllca al uso de més de un medio de .
transporte; En efectb,‘la ﬁreocuﬁacién por fijar nuevas norYmas instituf.
ciomales para el transporte puerta a puerta utilizando méé‘de un medio de

transporte sgrgiﬁ en palses que ya tenfan resuslto el problema para los
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1. Introduccidn

1.  El presente documento ha sido elaborado por la Comisidn Econémica

de las Naciones Unidas’ para América latina (CEPAL) & pedido de le
Secretarfa de la Mesa:de Turno de la Reunifn de Ministros de Obras Pdblicas
y de Transportes del Cono Sur y tiemg .por objeto orientar la preparacién

de un Gonvéhip de Tpénsgorfe Multimodal Intermacional en cumplimiento de

la Ponencia 1,19132_15 VI Reunibn de Miniétrps realizada en Asuncién en 1975,
24 Antes de la preparacidn de un proyecto delqunueqiozpara,qué,sea
examinado por la Reuni6n de Ministrps.se ha estimado conveniente someter

a discusibn algunos aspectos-conceptuales'sqbre el transporte -multimodal,

& la vez gue hacer bna revisifn de las materias gue deberfan considerarse.
Se espera gue la discusibn de las ideas gue se presentan en este documento
sirva para precisar el alcance, contenido y orientacifn del proyecto y

que al mismo tiempo permitawideﬁtificar log forus mis apropiados para el
tratamiento de cada materia.. - _ | - ce e e i
3. En los Gltimos sfos la terminplogfa ha variado desde transporte
combinado, pasanda por tranSparté_intermodal,,hastamlé adopeidn de la
designacién de transporte multimodal por parte del Grupo Preparatorio
Intergubernamental pare una convencifn sobre tfansporte muitimodal inter- ...
macioral (GPI), gue es la que se usa en la actualidad. E1 transporte
multimodal internacional he sido definido en la Primera Reunidn Regional
Latincamericana Preparatoria de la Convencidn de Transporte Multimodal
Internacional como Ygl transporte de mercancias que se realiza entre dos
pafses utilizédndose, como minimo, dos medics de transporte diferentes y

que coﬁstitqye una sola operacifn, en virtud de un contrato celebrado

entre el usuario y una,persona natural o juridibé, de ﬁarécter pdblico

o privatdo, gue acepta la responsabilidad divecta derivada de la ejecucién

de dicho contrato”,



., casus en que se empleaba un solo medio de trénsporte. -Asfy- pof'ejemplu,
Europa cuenta desde hace mucho$ afibs’ con arveglos institucionales ‘que
permiten ¢l transporte internaciongl puerta-a -puerta por camifin {Conven
cifn CMR) o por ferrocarril {Convencifin CIM}. "Lo gue les hacfd falta

era un, convenio que vinculara dichas comenciones con la que-Fija'la
responsabilidad y condiciones del contrato para el transporte marftimo:

la Convencién Internacional -pawe la Unificacibn:de’Ciertas Reglas’
Relativas a los Corocimientos de Embatque (mfs conocida como Reglas de

La Haya). - Lo v : : S

B, En cambip, en América Latima no se han concretado arreglos adécuados
para el transporte intemaciormal puerta a puerta utilizands un solo medio
de transporte,:especialmente en lds cados en que interviene mis de upa
empresa. .Por:.esta razfin, las normas que se adopten para el transporte
maltimodal influirdn fuertzmente en-1as'ndrmasipara'el'transbbfte terrestre
dentro del continente,:"Como la.esencia-del concepto-de transporte
multimodal es el aspecto institucional - el contrato-linico’ y 'la responsabi-
lida¢ directa del smpresaris nué organiza el transporte en todo su trayecto —
el concepto tiene aplicacidn -en-América Latina aun‘cuahdo se trate de
transportes por un sole medio. Porisjemplo, &l transporte por-carretera
entre Argentina y Chile obliga a efectdar ‘transbordos & camidnes mds
apropiados para cruzar la cordillera de”les Andes, debido a las condiciones
de circulacién de los vehfculos, y un transhorte efectuado aSI, bajo un
contrato dnico desde origen a destino utilizando tres camiones diferentes,
tiene sin duda todas las caracteristicas institucionales de un transpbfte
multimodal. to mismo ocurrirfa cuamde’fuers preciso hacer transbordo de:
carga en empalmes ferroviarios intermaciorales de distivita trocha,

7.  El concepto de "transporte multimodal® como norita Enstitticional

que regula las relacionss comtractuales es consecuencia directa de la

uritarizacién de-la carga y, en especidl, del empleo masivo de conteretores,

/que requeria



que requeria cambios 1nstituciona1es para obtener los beneficios previstos
de las nuevas tecnologias. La unltarlzac15n de carga consiste en agrupar
varios bultos pequenos fu] medlanus en unldades de manlpulac16n mds grandes,
En lugar de manipular con dlversos medzos mecénlcos un s;nnﬂmero de .
cargas dlerentes. la unltarlzac16n permite el maneJo de unidades homogéneas

‘11

Yy por consiguiente, un aumento muy sustancial de la pruduct1v1dad de 1a
mano de obra y de 10; buques, camlones y ferrncarrlles. Asimlsmo, la
unitarizacifn elimina la n98351dad de manlpular cada bulto en cada puntn
de transferencla de la carga de un medio de transporte a ntrn, redu01endu
con51derablemente 1os fieséos de ruturas, hurtos o pérdidas. ‘

Be Eomo gran parte de ls dlscu516n del transporte multimodal ha glrado
alrededor de los contenedores, se ha perdido de v1sta que el contenedor

25 5610 uno de los elemento; utllizadns pana unltarlzar la carga.r En
cualquler anéllsls de nnnwas inst1tuc1unales y de facilitac16n, gé prec150
con51derar tamblén 1as Dtras Formas que exlsten, tales como semirremoloues,

-3

paletas y barcazas LASH. o

;;9. La tendenc1a mundlal hacla la unitarléaciﬁn es 1rrever51ble, y por |
250 es 1ndispensab1e que los paises latlnoamericanos se informen sobre las
caracteristlcas de cada opclﬁn para unltarlzar sus cargas. Sﬁlo de esta
manera los Goblernns podrﬁn partlclpar actlvamente en las d901siones
sobre alternatlvas de unltarizaclﬁn Y asegurarse que estas declslcnes
cons1deren debldamente los intereses legitlmos de toda la soc1edad

10. El tranSporte multimodal ha preocupado a 105 paises de Amérnca
Latlna por su creclente empleo en el transporte de su comercio exterior
con los paises 1ndustr1allzados y en esp901a1 a partlr de 1072 ante 1a_
can51derac16n a nivel mundial de un proyecta de Convenc16n de Transporte
Multimodai Intefﬂéc;ohél. Resulta 1ndlspensable para los paises latino—

americanos partlclpar en el nuevo 31stema, asi como aprovechar las

' modernas tecnolagias apllcadas al transporte que, por 1o comﬁn, se emplean

/en el



en el tanSporte multlmodal De ahi el interés que ha manlfestado América
Latlna para part1c1par en la reglamentacmﬁn de los cambios institucionales
que la nueva 51tua316n trae ccn51go, y en velar por que las "reglas del
Juego™ que ss adcpten cpntemplen sus intereses y no favorezcan indebida-
mente la ufiliéaciﬁn de una forﬁé.de unitériiaciﬁn ri de tecnologfas de
tranéporte qu8'séan inaprppigdas.Paré 1éé ﬁonﬁicion?s en los pafses de |
1la regifn, - o o ’

11. La convencién que se viene estudiando a nivel mundial tardard adn
varios afios en aprobarse y otros tdrtos mds ‘en entrar en.vigencia. En
efecto, la segunda parte del tercer perfodo de sesiones del GPI se celebrard
recién.an_anernnde_f97?, en tanto que el cuarto perfodo ‘del GPI se convo-
card para octubre o noviembre del mismo-afio, de mode que, en el mejor de
los casos, la Conferencia de Plemipotenciarics no podrd realizarse antes
de mediados de 1978.- En cuanto a la eventual puesta en vigencia de la
corvencidn, la experigncia indica que hay siempre un considerahle perfode
de tiempo entre la firma de un conuenio‘internacional-y la. fecha en que

se reﬁnen las ratificaciones para que entre en vigor,

12,  lMientras tantn, el tiempo estd a favor de la consolidacifn de las
reglas por las cuales en la actualidad, se estd rigiendo el transporte:
multimodal internacional, las que han sido adoptadas unilateralmente pbr
algunos paises desarrollados y que no.contemplan los dntereses de los”
paises en desarrollo, Ante esta situacién, algunos pafses latincsmericancs,
como Brasil, han-adoptado sus propias legislacicnes para complementar -
dentro de su.territorio la‘apligacién de tales reglas mediante disposi--’
ciones de derecho pdblico gue resguarden sus intereses. Si ctros pafses -
latinoamericanos -empiezan a adoptgr. por- su .cuenta dispﬁsiciones'eﬁ este -
campo, se advierte el peligro que la proliferacifn de leyes racionales
sobre transporte multimodal contribuys; a debilitar la posicién latino-

americana como progucto della-incompatibilidad que pudieran presentar’

/dichas legislaciones.



dichas legislaciones. Una manere eficaz de contrarrestar este peligro
seria el estudm v adapclﬁn de normas comunes regionales o subregionales
sobr'e tr‘anspor‘te multimodal 1nternac:r.onal gque traduzecan una firme posicidn
latinoamer'lcana y que constituyan un compromiso més completo y formal

que el mero consenso logrado hasta ahora en las reuniones del Grupo Latino-
arnericano dentro del GPI para la Convencién de Tfans;:nnrte Multimodal

Internacioral,

2. El transporte: ter‘re"'str'e intermacional en el Cono Sur

13;': EL1l Cono Sur es sin duda la reg:.én sudamericana que, presenta el
mejor sistema de transportes terrestres aunque tadavia falta superar

la cont:.nuldad de c:Ler't:as carreteras y T er‘rocarmles en puntos gue hoy B
dia constltuyen lugar'es de estrangulaclﬁn del tr‘éﬁ.co. Tal es el caso

de c:.er'tos tramos de carr‘eter‘a en Bol:.u1a, en la reglﬁn del Chaco para=
guaym y en la cordlller-a de las Andes entr‘e Ar‘gentlna y Chlle. Los
ferrocarriles presentan algunms casc:s de dlscontlnu:l.dad por difer-enc:l.as
de trocha; ademés, falta campletar la unlﬁn transcontinental a través

de 8011v1a, ccnectando la reci oriental Y la occ;dental de dlChD pais.

Las p051b111dades de tmnsporte 'Fermv1ar'10 entna las r‘eg:.ones centrales .
de Argentlna y Chlle son muy limitadas a causa de la ba,]a capac:1dad de .
tmnsporte del ferrucar'r'll tr'ansandmo entr‘e Mendoza y Lns Andes, lo que
padria ‘resociverse con la terminac:.ﬁn de las obras del Ferrocarr':.l
transandino sur entre Zapala (Ar‘gent:.na] y Longquimay (Ch:l.le]

14,  En la actualidad el tréF:.co bllater'al de carga por via ter'restre
dentr'o del Cono Sur es bastante 1ntensu, espemalmente en el corr*edor
atldntico que v:mc:ula Ar-gentlna, Uruguay, Paraguay ¥ Bras:.l donde el
transporte carreteroc ha tenldo un crec:.miento espectacular desde la
suacripc:.ﬁn en 1‘3‘65 del Convenlo Pentapar'tlto de Tr‘anspor'te Ter'r'estre
[pnmltlvamnte suscrlto por Argentlna, Brasil y Uruguay 1% al gue posterlﬁrb

mente adh:.r;emn Chile.y _Pgraguay). El trdfico de Bolivia con los demds

/patses del



pafses del Cono Sur se realizd bréféféh%emente hér Fé%rﬁcar?il, debido

a la falta de carreteras adecuadas, salvo el tr&fico por carretera gue

se registra con Perd y, réciéntéméﬁté,"éaﬁ Chile a'frévég de Arica.

La falta de opciones adecuadas de transporte terréstre entre Argentina

y Chile ha provocado la utilizacifn‘de & conekifn vial entre Bariloche

y Osorno, aunque ello ohliga a un mayor Fecorrido de m&s de 1 000 km
entre Buenos Aires y Santiago. . o

18. = El trdfico terrestre multiracional con tréhsi%orbob;fefééros palses
es ‘todavia muy llmltado, registrdndose €l mayor volumen entre Brasil y
Chile. Las grandes distancias que es necesaric vencer para este tlpo de
tréfico sﬁlo justifican el trahsporxe directo en ééﬁlones para productos
delicado$ y de muy alto valor, rezén por la cial se ha buscado una solu-
cifn m&s econfmica a través de opebaciones de’traﬁspdrte multimodal,
combinande el transporte por tarretera con el‘férfdﬁérril'y'utiliZando
especialmente este dltimo medio pard cruzar la cordillera de los Andes,
Bajo el patfocinio de la Asdcimcibn Latino Americana dé Ferracarriles
(ALAF), de los Terrocarriles de Chile, Argéifina, Bolivia' y Brasil y

del proyecto conjunto CEPAL=INTAL 1/, ‘se realizé en.noviembre de 1974

un viaje experimental de dos vagores de cobré‘éntfé“ﬁhfnféQaSta y Sao Paﬁld
por la ruta ferroviaria trandcoritirental de froéhé‘dé'uﬁ metro que une
Antofagasta-Salta~Santa- Cruz-Corumb&=Sac Paulo,"’ “Con un recorridoe de 4 216 km.
Este viaje experimental sirvié para testacar la nece51dad de un acuerdo’
multinacional entre los ferrocarriles del Cono”Suf, el qus después de
las negociaciones correspondientes fue suscrito en octubre de 1975 en |
Montevideo y cuya reglamentacién ha'sidn'discutidd‘fééiehtemente‘énrl
Santiago de CHile y que serd considerada’en octubre de 1576 en Santa'Cfui

en Bolivia. Lamentablemente alin quedan pendientes de acuerdo definitivo

i/ Véase Servicios de transporte terrestre internacional en los. .
corredores Lima-Buenos Aires y Lime=Sap Pgulo, E/CEPAL/1007, 1975.

/algunos aspectos



algurnos aSpEFFpS que impedirdn momenténeamente un tré&fico absmlutamente‘
libre entre }ps distintos ferrocarriles adheridos al convenio gyﬁ

Sin embargo?‘las sqlucigngs_encontradgsuhasta‘ahora permiten. que los’
Ferropar;ile§A11eguen a aggepdns cnn.empresas de transporte multimodal,

las gue si égqun ;Esglvqr\con c@ef@a facilidad las dificultades que

aln subsisten y ofrecer por su cuenta un servicio integrel a los usuarios.
16.  Los problemas qgue han afectado al tréfico bilaterel de.carga se

han ido resolviendo en forma brugresiva como resultado de la presién de
exportaddres;e importadnres en aguellos gjes donds el volumen de transporte
terrestre presentaldn élthindicghdeicrecimientn...Entre Argentina v ' |
Brasil el volumen de.trdfico ha superado ampliamente la capacidéd institu~.
ciona;;.ESpecialmente an laslinstalacipnégjde:frmntera entre Paso de los
Libres yVUruguaiana_y ha sido necesarid;un:pontacto muy .frecuente de las
autoridades de ambos‘paisesvpara buscar las soluciones m&s apropiadas.
Contnapiamgnte a io que ocurre eniel;t:ansporte bilaterﬁl; el transporte
multinacional con trdnsito por terceros paises no ha encontrado un-marco
institucinnal adecuado y:loﬁ)pypblgmas que - se preaéntan superan la
capacidad del Convenio Pentapartito. Es en.este (ltimo campo donde se .
justifica contar con "reglas del juego" que encaucen el‘desenﬁqlvimiento
futuro del transporte multimodal entre.los pafses.del Cono Sur.

17. La existencia del. transporte.multimodal en ¢l Cono Sur estard
indisolublemente ligada al establecimiento de Empresas de Transporte
Multimodal [ETM).capaces de aprpvechar las opciones de transporte
existentes y .que apliquen un criterio de eficiencia global de los servicios’
gue signifigue la utilizacifn de las mejures.opcidnes sconfmicas ¥ Oopera-

cionales en cada caso particular. Actualmentc la legislacibn de la

2/ Véase el Acta_Final de la reunién de empresas ferroviarias A
asociadas a ALAF para considerar el reglamento de"Conveniﬁ‘dé_'
\ Transporte, Ferrdviario Multinationall.de Carga; 30 de agosto a
. 3 de setiembre-de 1076 Santiago, Chile. . ... ... TR+
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mayorfa de los.pafses latincamericanos no contempla este tipo de empresa
¥y, como se ha sefialado, existe:el peligro de gue las legisléciones que

se dicten:en el futuro no sean compatibles entre sf. -Debido a la
complejidad de los acuerdog rvegionales.gque actualmente rigen el.transporte
internacinnallpprg;arrgtera,{§gn:p9p§s_la$ empresas gue -han cumplido can
todos lostrquisitqs_leulimipéangg_dg~es;a manere una efectiva partici-
. pacidn de empresashde:tqdnéTlngwpaises%,espe;ialmente en los transportes
que abarcan mégbde“dos pafses. Normas comunes que permitan que -un

ETM regional, sujeto a hegulagiones.adecuadas,.pueda ofrecer servicios
eompletQdee_ﬁq%fEaQa puerta sin ser necesariamente propietaria de medios
de tranqurﬁe_pédrﬁaniestimulay.apreciablemeqte el comercio, El ETM que
opere en el tréfico intrerregiomal no necesita poseer conténedores.
medios de transporte ni elementos de transferencia, 0Oe hecho podria
organizar operaciones completas de transporte multimodal subcontratando
servicios y aprovechando, si no hay. contenedores en la regifn, elementos
sobrantes des;qs_Egggéﬁintgrngcéonales y s6lo-necesitarfa disporer de una
red eficiente de agentes.en los puntos claves.y un buen ‘servicio de
comunicacicnes. La capacidad de organizacidn y gestidn del sistema, -
incluyendo todos los servicios complementarios que el usuario requiere,
serfa su mejor capital; perp‘sin,duda;ayudaria enormemente a un ETM el
contar con sus propics equipos en cantidad suficiente para darle
flexibilidad y capacidad de negociacifin en la subcontrataciéng.

‘

3/ Uno de los requisitos gue se exige invariablemente es gue las
empresas cperen con sus propios vehficulos, lo gue limita el
. campo exclusivamente a empresas de camiones, -

/3. B



3, El emprqégfiﬁude trénaportelmdlflhodéf LETM]M
18.  El empresario de. transporte multimodal (ETM) es.la persora natural
o) ,juri‘dica que<_efectdg opgraciones de transporte multimodal ofreciendo
al usuario;y;) la entregaydg‘la:mercaderia en el lugar.de destino
canvenido. con el expédidor o destinatario,: ii) el mantenimiento de las
condicipnes FisiCas de la mercgder;a mientras permanezca_a su tuidado y .
iii) la expediciéin hasta el lugar .de destino sin demoras indebidas.
El ETM puede hacerse responsable de la mercancfa durante todo el :traslado
desde_pl,lugar‘de origen hasta el lugar de destino o por una parte de
ese trasladc,Aaun cuqndorestalresgqnsabilidqd_abarque_la conduccibn por
més de un medio de transporte, La mercaderia puede ser unitarizada para .
todo el trasladq,’pa;a.parte dghéluo no serlo, El ETM formaliza con el -
usuario un ﬁontratordnipo_gg transpprte por todo el movimiento, el que.. -
abarca la parte completa del_tggslado en que el QIM-gsuﬁe la responsabi--
lidad, glléTM_puede ;ubconpraﬁar p;suministrar direqtamente los diferentes
servicios de-transpprte y‘énnexosu(seguros,fqncumgntaciﬁn,‘sarvicioa
portuarios, transbordos, operaciongs bancarias,. etc, ). necesarios para
cumplir su pont;atq_con e; usuatio. . ' A
19, El.ETM no s6lo se compromete a transportar o hacer transportar
las mercaderfas y a garantizar la entrega de éstas, sino gue también
asume la responsabilidad, similar a la deruq,tranqurtista, por la . .
totalidad del tramo de transporte gque contrata con el usuario, Por lo
tanto, las obligaciones que asume son mucho m&s amplias que las de un
expedidor o un domisionista de fletes, quienes jamds asumen -responsabilidad
por la carga. . . - '.
20. En el contrato de @réh;pQrfe muifiﬁaﬁal el usuario establece una
relacifn contractual exclusivamente con el,ETM. A su vez el ETM suscribe
con los transportistas que empleard para la gjecucién del transporfe los

contretos necesarios, los que no establecen relaciones contractuales

[fentre el
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entre gl usuario y los transportistas.. Hay casos, cada vez mds comunes,
en que el mismo ETM ejecuta. también parte del transporte, con lo cual
pasa a desempefiar dos.funciones.distintas. Oe producirse pérdida o
dafio, el remitente o consignatario sflo necesitard diniciar una accién
contra el ETM, y éste deberd determinar el lugar en gque se produjo el
perjuicio y consecuentemente individualizer al transportista responsable.
21, La actua;iﬁn de un ETM estd supeditada a diferentes factores.
Alguncs de ellos caen directamente bajo su control y otros en cambio
dependen de las "reglas del juego™ o el marco imstitucional en el que
debe desarrollar sus actividades. - Los requisitos gue deberd cumplir
por su parte un ETM para estar en posicidn de proporcionar un servicio
eficiente y seguro a sus usuarics . son los siguientes:
' i) contar con los medios econfmicos de fécil liquidez, tales como
capital o segures, para respaldar su capacidad de responder
ante los usuarios, .las aduanas y otras autoridades; -

ii) tener la solvencia

i

ecgsagia para rgspgldar 1a aceptgbilidad,

" por ﬁafte.de'ialﬁdﬁhniaéé‘Baﬁcariatinternaciunal, de'sﬁ
“‘Documento de'Transporfe'Mﬁltimodal doma evidencia del Contrato °
de Transporte MUltimodal, tftulo de’propiedad de la mercaderta
'y prueba tel movimiento de ld cargda; : -

iii) estar en condiciones de preparar toda la documentacifin relacicnada
con el transporte y efectuar el pago de los sérvicios (incluido'“‘
el transporté] gue se mecesitan bara el movimiento interriacional :

- de carga; '

iv} poder ‘supervisar el marmejo del cargamernto donde sea necesario
.~‘punt0§fffohterizds y puntos claves de transbordo ~ por medio
de perscnas capacitadas ESpeciaimente;T'

v) contar con medios de comunicacifin expeditos para la rdpida
transmisifn de ddtos ertre puntos de'origen y destino’y éntre

/puntos de



puntos de tranmsbordo, puntos fronterizos y otros puntos donde
se toman decisiones o se recoge informacién reépecto ;’3 13'
cangestién de trénsito y otras condiciones que afectan ia”
- operatividad de las rutas; '
vi) contar con informaci6n actualizada acerca de’regulationes
comerciales, rutas, tecnologfas y servicios disponibles, |
. tarifas'de transporte, seguros y obstdculos administrativos
_gue afectan los ‘costos al usuario del movimiento de bieres
en el comercib. internacional;
vii) terer relaciones estrechas con las aduanas y otras autoridades
y con. el personal operador de transporte y de puertos, a fin de
poder recoger informacién oportuna con respecto al movimiento

. de la carga 'y evitar demoras, y -

viii} acatar los reglamentos de cada pafs en gue opera’en lo que

respecta a licencias y condiciongs de operacién.
4, EL mareo_institucional del transporte multimodal internacional

22. El marco insti.tl.l.llclior;al. 0 estructura, del transporte multimocdal
inte;‘nécianal puede definirse como el con,jqrjtp de leyes, reglamentos,
dispasiciapes précticas .y costumbres que rigen, la relacidn entre las
institucic:nes y persoras naturalss o juridicas vinculadas directa o
indlrectamente a dicha act:wldad . Es preciso terer. en cuenta que las
dlferentes leyes, reglamentos y d:.sposmmnes pueden terer vigencia
dentro del territoric de un determinado pais solamente, o bien surtir
efecto en una esfera mé‘é amplia, come una subregional por ejemple, en
la medida que .re5pondan a normas comunes o convenios acordados y ratifi-
cados por los diferentes paises de la subregidn,

23. Aunque la eficiencia de un ETM dependeré siempre de su propia
capac:ldad Y hablhdad para manejar las situaciones de diferente indole

gue se le presenten al orgam.zar sus operaciones de transporte, existe

/de todos
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de todos modos una gran influencia de las "reglas del juego” en sus posi-
bilidades de éxitgiﬂ La falta de un sistema institucicral orgdnico pare el
transporte multimodal internacional entre los pafses del Cono Sur constituye
un freno paras-el desarrcllo de esta actividad en la subregién, En efecto,
toda actividad necesita contar con "reglas dél juego" claras y definidas

pare asegurar una mfnima estabilidad a los empresarios que deseen émprendér
negocios dentro de ella. El transporte multimodal en el Cono Sur, al igual
que en-El-rESFO'dE América Latina, ha.sido_hqstqqghgga-un'campc'para pioneros,
capaces de' aceptar 21 riesgo _de intervéﬁif e_qiynaactividad carente de toda
norma‘ o regulacidn- internaciomal que‘:_encaucie‘ sus-.opetracionss. Las crecientes
oportunidades queApresenta el tnanspprte,multimodal justifican plenamente la
inguietud de la Réunién defMinisﬁrqs de Obras Piblicas y de Transporte del
Cono Sur por estabiecer,“den;rq dé;sqlesfe:a de accifn, un marco ihétitu;
cional gana;diqha actividad.. .Lalgxisﬁgnpiagde mﬁltip;eS'iHstituciones en
cada pais vinculadas directa qlinﬁirgptamapte al'tranSpérte*multimédal“interh
nacioral configura un panoramaIgftrgmaQamentelcompléjo para el estableci-

miento de un marco ifstituciorial orgénico y coherente 4/, R

1

i/ 8in pretender una enumeracifn exhaustiva, puede destacarse la partici=-
p3016n .de exportadores e importadores, transportistas, ETM, . despacha=
dores de. aduana, agentes embarcadores, estibadores de puertces y puntos
de transbordo intericr y fronterizos, adem&s de las diferentes
organlzac1ones gremiales que agrupan a cads uno de estos distintos
grupos empresariales y de trabajadores. Participan también activa-
mente en el proceso ‘de comercio 1nternac1onal las empresas de seguros,
los bancos comerczales y los organismos ptiblicos, privados y mixtos 7
de promocifn de exporta01ones. Por parte del sector publico, detentan
funciones relacionadas con el transporte y el comercic internacional
numercsos ministerios y organismos, entre lbs que pueden mencionarse
los ministerios encargados del transporte, de' las obras piblicas, de
las firanzas o hacienda pdblica, la sanidad vegetal y animal, el -
comercio, la integracién, las actividades 1ndustrlales. la policia
caminera y fronteriza y los organismos nacicnales de adudnas, .
impuestos internos, los bancos centrales, las superlntendenc1as de
mwm,am- :

BT T
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24, En efecto, la intﬂrvenC16n de dlStlntDS organismos con UbJEthDS

y competenc1as dlferentes en los prnblemas 1nst1tu01nnales del transpnrte

!

1nternaclonal plantea un prcblema de cnordinac1ﬁn que hasta ahora no se
ha abordado cnnvenlentemente. En prlmer 1ugar, es preclso reconocer que

cada Drganlsmo coroce meanr que nadie su propio campo de ac01dn y esté en

megur p051016n para Formular recumend301une5 y ponerlas en préctlca. Al
respecto, es preclso ccn51derar que 1a cnnpena016n entre organlsmos debe
'plantearse en dos esferas dlstlntas 1) cooperaclﬁn entre organlsmos difeow |
rentes dentro dm cada pais, y ii) cooperacidn entre urganlsmos smmeJantes

ds diFerentes paises. Puede senalarse corio egemplo de coopera016n del

Y '*-L

prlmer tlpo la que ex1ste dentro de lns Grupos de Fa0111t3016n del Comer01o _
y el TranSporte Interna01onal que ya se estén cnnstltuyendo en muchos "

paises 1at1noamerlcanos.- Una couperaciﬁn del segundn tlpD se advierte
en la Heunlén de Dlreétcféé Nacionales de Aduana de 1a ALALC y su Grupn

RSN

de Expertos en Técnica Aduanera, que ha, produ01do numerosas normas de

5 [T W

ap11ca016n comdn; a51mlsmn en el Consejo de Polftlca FlnanCIEra y Mone—’
- 'ﬁ,,» - .

taria de la ALALC integrada por los presidentes de lus Bancos Centrales, '
gus ha establecido un Convenin de Pagns y Crédito Recipruco, y en la
prnpla Heunlﬁn de Mlnlstrns de Ubras Publlcas y de TranSﬂertes del. Eono
Sur, cuya competencia ean materia de tranSpnrte terrestre 1ntern301ona1

¥ cooperaclén entre urge:nlsmﬁs de ubras publ:l.ca-s es 1nd:|.scut1da.

25, Las con51deraciones anteriores sugleren la convenlenc1a de utilizar
Foros espec1allzados. gue en muchus casos ya QX1sten, -para elabarar propo-
siciones que contrlbuyan a resolver su0951vamente prnblemas de cardcter

mult;}gteral. Los dlStlnLOS aspectns dnnde es mds urgente establucer

normas’ deé aplicacidn comdr para el tranSpbqté_multimddal interracional

son los sigdientesi'
a) Habilitaéidn de empresés”de trahgﬁdrfé‘hUItimodél;

b) Régulaciones con respecto al contrato de transporte multimddal,

documentacidn uniforme y aceptabilidad de ella;

/c) Transferencias
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.¢)} - Transferencias de fondos” para. el pagd de servicios en pafses
distintos.del de dOmlClllQ de 1as empresas; -
d) Aspectos trlbutarlos que afectan a 105 ETM [doble trlbuta016n]
e) LimltBSFde responsabllldad del ETM y su r913016n con la respon—
‘sabllldad de 105 transportlstas, |

f) Heglmen aduanero de trénsito de mercaderias y ganantias para

o rQSpunder a él. S | -
Salta a la v1sta QUE, aun cuando varias de estas materlas son de-compe-
tencia de lcs MlélStPOS de Obras Publlcas y de Tfansportes del Cono Sur,
existen otras en que seré necesarlo sollcitar la colabora016n de foros
85p801allzad05. Para SatlEfECEP las n90951dades de coordlnacldn, para—
lelamente a las'actluldadas de cada fcro 85p901a112ad0, es preciso mantener
informadas a todas las partes de 105 prcgresos de las demés, e5p601a1mente
'.en aquellas materias que requ1eren un tratamlentn conqunto Ademés de
asumir la resgonéébllldad de preparar =1 prlmer burrador de normas comUnes
que serdn apllcadas al transporte multlmodal 1nternacional en el Coro Sur,
la Comisién Ecnnémlca de las Naclones Unidas para Améric:a Lat:.na {CEPAL)
ofrece tamblén su concursn para 1levar a cabo 1a cnordlna016n que'sea nece=-
saria entre 105 dlversos grupos esp901a112aaos que Sse con51dere oportuno
consultar, en concordan01a con el mandato Que r901b16 de todos IDS paises
miembros de la Comlslﬁn é través de la Resolucién 356 (XVI] en su dé01mo—
sexto periodo de sesiones reallzado en Puertn Espana en mayc de 1975,
2G. Dentro de 10 pDSlble, las medldas estudladas y aprobadas por 105
dlferentes Forcs 95p901alizados podrian apllcarse de manera prov151onal

otr

por la via de la competen01a admlnlstratlva de los organlsmos racionales

i

corPBSpondlentes para comprobar su efica01a antes de 1ncorporarlas a
acuerdos mu1t1n301onales que obllguen a los unblernos a asumir comprn-
misos més Formales. Este 51stema ha 51d0 utlllzada con bastante éx1to

por 1la Comlslén Econémlca de las Naciones Unldas para Europa.

/5. Directrices
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5., Directrices para ls preparacidn de normas comunes anlicables

27, En la elaboracidn dé directrices para la preparacién de normas

- comunes en las seié‘afeas enumeradas en ei‘pérrafo 25, es preciso temer
presente los objetivos globales que se persigusn, asf como las restric-
cionss que limitan la solucidn de los problemas espéciFicos de cada &rea.
28. En cuanto a los objetivos globales, sin duda el mds importants es
asegurar la existencia de servicios de transporte eficientes, frecuentes

y Seguros qﬁe permitan volimanes creciéntes dé intercambio entre los pafses
del Cono Sur y una utilizacidn adecuada de la infraestructura ffsica de’
transporte, Lle sigue en importancia el asegurar al usuarit de transporte
una adecuada proteccidn frente a empresarios irrespdhséﬁles o freudulentos.
Otro abjetivu”es fomentar el establecimiefto y desarrollo de empresas lati-
noamericanas destinadas é:prﬁveer servicios de transporte y conexos ——Seguros,
bor ejemplé-— que agilicén el comercio'regibnal y'lblincrémenten;. Un

" ¥ltimo chjetivo gldbal‘éé'ofrecer oportunidades equitatiﬁéé”a cada pafs
del Cone Sur para participar en la provisidn de =stos ‘servicios. _

29, Léé'festriéﬁidhés que‘hayIQUe tomar én‘cuehta al preparér'normas
comunes varfan segdin el drea especifica de que se trate. No ghstante,
existen algunas restricciones de cardcter general. De #stas, la mds
impoffante es ei’brmcésb'de'negnciaciﬁn’de'una cenvencién - sobre transporte
multimodél internacional gue se estdn lléuando a cabo bajo los au5piéiés
de la UNGCTAD. Durante las szsiones del Grupo’Preparatorio Interguberma-
mental En;argadd‘de la redaccién de estd converio a nivel mundial y en -
reuniones preparatorias latinpamericanas a nivel ‘regional y subregional,
los paises-latinoaméricénos ya han establecido posiciones en ciertas
materias y en otras han asumido compromiéos, 1o que debe tomarse en

cuenta al preparar normas comunes para el Cono Sur. Por otra parte,

/eﬁ aquellaé
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en aquéllas materi&s donde-adn .no existen compromisos ni posiciones, es
-preciso armalizar la repercusidn positiva-o- negativa- gue tendria. cualquier
norma comdn adoptade~en el Corp Sur.wW--' CoeTR ey Y

30,  Ura segunda restriccidn es la vigencia de una serie .de convenios

de transporte tanto mindiales como regionales.a gue ya han adherido dife-~
rentes grupos de paifses del Cono..Sur,. . Las normas pomunes para el
transporte -multimodal que adopten los pafses del Cono:Sur —~traducidas
eventualmerite en: un convenio-~ deben ser compatibles.ceon esas otras
convencicres; ya Sea que se redacten para asegurar digha compatibilidad

0 que se modifiguen aspectos de los:convenios actﬁalmente vigentes.

Este punto tiene gran importdncia, puesto que los canvenios vigentes

rigen las relaciones entre.ias empresas transpartistas y el-ETM, en tanto
gue -las nuevas normas comunes regirdm las relaciones entre este dltimo y
el usuario. o ) Toosneeiw e e
31. . Tomando,en cuenta  los objetivps y. reskricciones anotados en los
pédrrafos anteriores, se analizar-a continuacidn los seis campos. donde
es més evidente la necesidad de contar con.rormas comumes para 21
transporte multimodal internacional :eh gl Cono Sur. @ |

a) ‘Habilitagién de empresas de transporte multimodal.-

v

2. la habilitacién de empresas de transporte multimedal es sin duda
el:campd-que-compete en forma primordial a la Rewunifn de Ministros de
Obras Pdblicas y de Transporte del;Cono Sur, siendo a la vez el campo
donde tienen mayor influencia las restricciones:y objetiwvos yﬁ examinados,
Es al mismo tiempo el aspecto donde la-ausencia de legislacidn y normas a
nivel racioral hate mds factible a corto .plazo la.aplicacidn de normas
regiorales Somunes,

33. ‘En sus intervenciones en la negociacién de la mencicrada convencién
de transporte multimodal internacional a nivel mundial, los paises latino-—

americanos. han insistido en la importancia de que contenga cldusulas de

/derscho plblice
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derecho piblico que reglamenten & los ETM'miémos;‘ademéé'de las cldusulas
de dergcho pfiVédo sobre las condiciones del contrato de transporte multi-
modal. En la Primera Reunién Regioral Latinosmericara Preparatoria de

la Convencién de Transporte Wultimodal Interracioral se adelantd con
feépecto al conteﬁida de las cldusulas de derecho pdblico y seguramente
habrd otro avance durante la Segunda Reunidn Regioral gue se realizard
enlArgentina en diciembre de 1976; de modo que es préciso coordinar estre—
chamente los acuerdos que se tomen sobre las normas comunes del Cono Sur
con los acuerdos mds amplios relacionmados con la convencidn mundial,

34, Respecto del procedimiento ‘de autorizacién del ETM en los pafses
donde opsre, existe la posibilidad de ‘dejar libredo al criterio de cada
péis el eSﬁééléber los requisitos que éste debe saﬁisfatef, obligdncolo

a cumplirlos, para obtzrer la licencia de operacién correspondiente en
cada uno de ellps. 5in embargo, pareceria méds convaniente establecer
normas 'y procedimientos comunes ‘en cudnto a los requisitos, separdndolos
en esenciales y.complementarios, E1 cumplimiento de los requisitos
esenciales serfa comprobado por el pafs del Conp Sur en gue el ETH ténga
su domicilio y los otros pafses harfan fe de la correspondiente certifi-
cacién, Por otra“parte, cada pafs podrfa exigir el cumplimiento de
aquellos requisitos complementarios cuya'obsérvancié'nu pudiera certi-
ficar el pafs de origen del ETM, Entre los réquisitos esenciales sst&n
la solvencia e idoneidad del ETM{ mientras que entre 1los requisitos
'complémEntarios'puede incluirse la existencia en los otros pafses de un
represeftante legal o un ETU nacionsl asociado con &1, ’
35.  También parece evidente que las tarifas de los ETM dében ser
pdblicas, en cuanto a qus se conozcan los criterios que SE'apiiCan para
determinar el cabro total al usuario. No puede esperarse que el ETM

publique una lista de tarifas que cubra todos los pards posibles de puntos

/de origen
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de origen y destino de carga, pero sf debe poder exigirsele que indigue:
al usuario la forma en gue calcula el cobro y que el detalle de-la
factura muestre la distribucidn entre los diversos servicios .supcortre-
tados, si.os hubiera, como generalmente:serd el caso.,

36+ - No hay consenso adn con respecto a las exigencias o no de que urma
empresa 0-persona tenga vehfculos para poder operar como ETM.  Si bien
su exigencia darfe por un lado, mayor solvencia e idonéidad a los ETM,
por octro puede ser un obstdculo para la utilizacidn de combinaciones -de

- diferentes medios de transporte, ya que inevitablemente un ETM. propie-
tario de vehfculos preferird usar’ los suyes antes que recurrir a otros
medios de transporte, como el ferrocarril. La propiedad de vehfculos no
garantiza necesariamente que =21 ETM tenga mayores compcimiemtos acerca
de las mdltiples complejidades del tramsporte ‘internacional que otro ETM
no propietaric; el gue, en cambio, pugdg estar ampliamente familiarizado
con los aspectas administrativos del comercig imternacional,. En la
presente:etapa, cuando aln esta actividad no es del tode conocida, habria
tal vez wvertajas en permitir un acteso mds amplio de empresarios al sector
mientras no haya méds ‘experiencia y puedan aplicarse criterios restrice
tivos con el debido conocimients de causas - .0 © . ¢

37, © . Posiblemente las riormas comunes deban contemplar la creacién de un
sistema de informes periddicos de los ETM a las autoridades de transporte
-de los pafses donde operan. Estos informes.indicarfan con qué empresas
se hubieran hecho subcontratos .de ‘servicios, asi como el vollmer del
trdfico:y fletes en el perfodo y los reclamos recibidos por pérdidas y
dafios, etc,

b)+ - Regulaciones con respecto al contrato de- tramsporte multimodal,

- documentacidn uniforme y. aceptabilidad .de Glla

38, . Eg imprescilndible contar-cdn normas comunas sobre el contrato. de

transporte multimodal y el documento que 1o evidencia, con el fin de que

/haya reglas
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haya reglas claras y cornocidas por todos los que participan en el transporte
multimodal ¢ se ven afectados por €1, Estas normas son especialmernts
importantes en Sudamérica debido & la caréncia de nn}mas integralss para
cada medio de transporte terrestre internacional. ‘E1 transporte afreo y
maritimo en cambio, no presentan el mismo probiéma ya quz se aplican a
ellos las convenciones mundiales correspondientes. La existencia de
normas comunes para el contrato y documentacidn de‘trahspnrté mﬁltimodal
facilitarfan épreciahléménté el comercio fegional, ya gue permitirfan que
los importadores las tomasen en cuenta ‘al impartif sus instrucciones a 1os
bancos comerciales en las cartas de crédito. B |

39, Nuevamerite la considerscién de este aspecto de las ﬁcfmas:cumunms
compete a la Reunidn de Ministros de Transporte y de Obras Publlcas del
Eono Sur, puesto gue es uri drea que requ1ere conrdlnaclﬁn con la p051016n
gue tome América Latina sobre la misma ‘materia en 1as neg001a010nes
mundiales en la UNCTAD, En 1o relac1unado con los aspectos camer01ales
del contrato y con ‘1a acnptabilldad del documento gue 10 1nstrum°nta,
serfa conveniente apravechar el conocimiento y la experlen01a de Forus
especializados, como por gjemplo el CDHSEJD de Polftica Firenciera v
Monetaria de la ALALC., En gensral, todas las materias relacionadas con
‘el contrato son altamentc especializadas y serd necesario contar con
grupos de expertdé que trabajen en la prepafaéidnﬁde prﬁstiEioﬁes que
se someterfan a la consideracién futura de lo Reunidn de Ministros de B

Obres Pﬁblicas'y'de TrEhSpnrtes del Cono Sur.

c) Transferencias de fondos para el pago de servicios requericdas para

el transporte intermacional multimpdal

10, El establecimiento de éefvicius-de'tréhspurfe'terrastre interne-
cioral se ha visto obstsculizado en Amdrica del Sur por la carencia de

mecanismos que permitan la transferercia oportura de fondos desde un pafs

/latincamericano a



latincamericarc a otro, Por ello, gran parte de las transferencias se
realizan en Férma ilegal, frecuentemente a través del mercado negro,

con perjuicio para 16s Gobiernns afectedos y sin acarrear bzneficios’

a 105 usuarios que en defimitiva son los que estdn pagando los servicios.
En el campo del transporte adreo este especto ‘estd adecuadamente regla—
mentado desde hace rmuchos afios, S ' : ’
a1, El problema no parece ser excesivamente complejo desde un punto de
vista conceptual; mds bien persiste por no haber sido objeto de estucios
adecuados gue analicen’ detalladamente la situacidn gue existe eﬁ cada pafs
del Cono Sur. Urma vez que se cuente con 1los antecederntes necesarios, serd
posible formular proposiciones de normas comunes, las gue lusgo podrian
examimarse en el seno del Consejo de Politica Financiera y Manetaria de

1a ALALC pafé éprobaflas y aplicarlas en los paises de la regidn.

d) Aspectos tributarios que afectan & los ETM {doble tributacién)
az, Como la prestaciﬁn-dé servicios por parte de un ETM en el transporte

internacioral fequiere la reslizacidn de actividades en dos o mds pafses,

éste puede verse afectado por obligaciones tributarias simultdneas sobre

—
una misma renta o patrimonio en los diferentes pafses en que opera, lo - <f
que se denomina comfinments doble tributacidn. La doble tributacifin en

el campo interracioral se define como la imposicidn de caryas tributarias T

‘por parte de dos o mds ‘paises sobre un mismo contribuyente con relacidn a
la misma renta o patrimonio en un mismo perfodo, Cuando la doble tribu-:
taciﬁh agueja a una déterminada abtiuidad} indudablemente se constituye -
en un freno o falta de incentivo para las empresas afectadas, 1o que ha
inducido a los Gobiernos a adoptar paliativbs ya sea por la via dz madidas
interrmas o bien médiénte acuerdos bilaterales o multilaterales destinados

a evitar o corregir la doble tributacisn.

/43, Como
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43,. . Como ejemplo de convenio multilateral. sebre doble tributacitn puede
menc?gpapge_la{Decisiﬁni40 del Acuerdo de Cartagera que en relacidn con

las empresas .de transporte e@tablecartres,disppsigipnes.especificas gue
r3§y?}VEn satisfactoriamente gl problema,, En sy_Art. 8° establece que
“lcs‘benef;cios que obtyvieren las empresas.de transporte'aéreo, terrestre,
marftimo, lacustre y fluvial sdlo estardn sujetos a obligacidn tributaria
en el pais miembro_enrque dichas empresas astuvieren domiciliadas”.

a4, Asimismo, respecte de los sueldos, salarios, remuneraciones y compen—
saciones similares percibidos por las tripulacicnes de rmaves, aeronaves,
autobuses y otros vehiculos de transporte que realizaren t;éfico inter-
nacianal,;la.Decisidn ag‘establece que s6lo serdn gravables en el.pals
miembro en cuyo territorio estuviere domiciliade el empleador (Art, 13°,
letra b). Esta disposicién eicluye al persoral empleado en oficinas y
agencias, en cuyo caso los emolumentos percibidos sflo serdn gravables -

en el territorio eﬁdgl cual talés serviciﬁs fueren prestados.

45. .. Respecto. de los impuestos sobre el patrimenio, el artfculo 17° de
1a Decisiﬁnlqo establece gue "el patrimonio situade en el territorio de

un pals miembro serd gravable dnicamente en é&ste", mientras que en el .
artfculo -18° se entiende que "las aeronaves, navios, autobuses y otros .
vehfculos .de transporte y los bienes muebles .utilizados en su operacifin:
estardn situados en el pafs miembro en el cual se halle registrada su
propiedad" .. Estas disposiciones especificas para las empresas de transporte,
y las.generales que contempla la. Decisidn 40,.resuelven .claramepte la
situacidn impositiva. de, los.transportadores .y evitan que ellos se vean
afectados por doble. tributacigns - . . ...

45, . Para que las disposiciones sobre doble tributacidn surtan efscto -
en los paises, es necesario acorgardun;cqnvsnip‘internacional,espepifigo

sobre 1la mateyia gque, al ser debidamente suscrito y ratificado por los

RO
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pafses interesados,; se incorpore .en la legislacidn nacional de cada uno ‘de
ellos. Un foro apropiado para que los paisas del Cono Sur estudiaran y
negociaran un convenio sobre doble tributacidn de las empresas de tranéporte
internacional serfa la Reéunién de Directores de Tributacién Interna de los

pafses de la ALALC,

e) Limites de responsabilidad del ETM
47. . : Ura debida proteccidn a los intereses de los usuarios requiere que

&stos reciban una;compenéacidn'adchada del ETM o de la companfa esegura-
dora cuando su mercancia sufra dafo o pérdida antes de llegar a destino.
Los expertos'latinoamericanms en seguros que estdn participando en las
negociaciones de la convencidn mundial en la UNCTAD estiman que la
proteccidn principal del usuario’debe basarsé’ en el seguro s la carga y
no en la responsabilidad civil del €TM, ya gue, debido a cuesticnes de
concentracidn de riesgos, es mds factible que empresas latinoamericanas

de seguros cubran los riesgos de la carga gque la reépansabilidad ci&il

de los transportistas, .- o

48, - .No obstante, el ETM debe como tal asumir responsabilidad suficiente
como para forzarle a poner cuidado y esmero en las labores a él encomen-
dadas, Esta responsabilidad civil del ETM es doble: en primer lugar, el
ETM debe tener responsabilidad civil profesioral, de modo gue responda,
por gjemplo, por negligencia en la seleccidn de un Subcontratista para
realizar una de las ‘operaciones de transporte o servicios conexes reque-
ridos.en un movimiento internaciohal, En segundo lugar, el ETM debe tener
responsabilidad por dafios que ocurram a la carga, pussto que es con &1 con
- guisn el -usuerio ha contratado 1l& operacidn completa.

49, . . Para. que el ETM pueda asumir esta doble responsabilidad vy réspondér
por ella, debe tener acceso & un Sseguro; pero su costo serd prohibitivo si

no existe una forma de calcular =1 riesgo mdximo a que esté expuesto en’

/cualquier momento
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c&alquier momento dado. Es por esta razﬁn quz cada ura de las conven-
ciones, tanto europeas como mundlales, gue rigen las condlcicnes de los‘
contratos de transportg y la responsabllldad de los transportlstas de |
un solo medio de transgérte; Fijé un Mmite a iajreSponsébilidad civil
del transportista en el caso de pérdidas o dafios a la mercancfa. Por
esta misma razén, uma de las cuestiones méé impdftaﬁtes'an ldas negocia—
ciones en 1la UNCTAD SQbre la cénuehcidn de tfﬁnéﬁbrte mUltimddal inter—
na01ona1 se reflere a la determlna01dn del limlte da la r95ponsab111dad
GlVll del ETM Y la relaclnn entre este limlte y el que rlge en cada uno
de los medios de transporte tomados separadamente. |
50. Los expertos 1at1nuamer1canos en segurus que partlclpan en estas
negociaciones estlman que 1a responsabilidad del ETM debe regirse por
1los 51gu1entes principios: r 7 o .. ‘ |

a) Cuando puede establecerse el lugar dande ocurrlé el dano o
pérdida, la responsabllldad del ETM debe ser 1a misma que tlene gl
tranSpDrtista a cargo de la mercancia en es2 lugar, tanto en cuanto al
mite munetarlo de la compensa01dn a que tlane derecho ‘el usuar1o como
respecto de Tés cauqales gque exoneran al ETM de responsabllldad.

b] Cuando no pucde establecarse el lugar donda ocurrlé el dafo
o] pérdlda, o cuando ello Ucurrld mlentras la mﬁrcancia estaba bajo €l
cuidado del ETM, la misma cnnvenc1ﬁn establﬂceria el limlte de 1la rm5pon—
sabllldad del ETM De todos modos, este limlte no debe ser muy alto para
no trasladar 1nnecesar1amente prlmas del seguro de la carga a prlmas de
Seguro de responsabilidad 01v11 del ETM '
51, 5i bien estos prlnciplos son lﬁglcos dentro de la convenc16n mundlal,
presentan algunos problemas si se los toﬁan como basa de normas comunes |
para el Cono Sur. En primer 1ugar, no existen convenios internacionalses

en la regién que limiten la responsabilidad civil de los transportistas

/que operan
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que operan internacionalmepte yya nivel nacional, es comin que esta respon-
sabilidad no tenga lImite. En segundo lugar; la responsabilidad civil de
los transportistas regionales a veces no existe en el hecho, ya que

obtener de ellos uma compensacidn es sumamente.arduo, si mo imposibie.

. 524 Obviar estas dificultades no seré‘fécil éspecia?mente ﬁorque una
limitacidn de la responsabilidad civil es materia de ley y no de decisidn
administrativa. No obstante, el establecmmlento de serv1clus multimodales
internacionales requiere que se dé atenqlnn prefergnte a este aspecta, con
el fin de establecer bases 1egales que iﬁchpgren é niQEI regional 105
principios acordados a nivel mundial. A t . -

53. Un caminoc que podrfa seguirse seria_eiaborar un proyecto de convenio
regional-que limite la responsabilidac ciyii de los ETMly extiendé'ese
mismo limite a los transportistas —en su ;arécﬁer de subcontratistas de
los ETM== que proveen los servicios de traﬁspgrfe internacionai propia-
mernte tales. De esta manzra se lograrfa una compatibilidéd adecuéda gntre
la responsabilidad del ETM y\la_ﬁe los tranSpoftistas, sin requerir‘mcdifi-
caciones en el limite de la reSpqnsabilidadlde transportistas cuando Sumie
nistran servicios a nivel nacional. | -

54, Para elaborar un proyectu de convenio de este tipo seré necasarlo

- aprgvechar un foro espec1allzado, ya que las matorlas gue deben armalizarse
‘son-complejas. Debido a la importancia del tema, la CEPAL le ha asignado
una alta prioridad en su programa de trabajo, pero‘tendré que redufrif a

su vez a especialistas para poder formular una adecuada prap051016n a 1a
Heunldn de Ministrns de Obras Pgblicas y de TranSportes del Cono Sur,

) Régimen aduanerp de trédnsito de mqggaderiast;ggrantias para

a0

respoender a £1

55. Siendo el régimen aduanero de trdnsito de mercaderfas uno de los
aspsctos mds importantes para que haya servicios eficientes de transporte

multimodal, la regidn tiene la suerte de contar con un. foro especializado

/en 1a
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.en la materia que ya ha formulado rnormas comunes cuya . apllca01on resolveria
adecuadamente este aspecto, En efecto, el Grupo de Expertos en Técnica
Aduanera de la ALALC ha preparado rormas Comunes, que han sido aprobadas
pDr lcs Dlrectores Naciormales de Aduanas, en su IX Reunlﬁn en agosto de
1976, las que permitirfan el traslado de mercancias desde puntos interiores
de un pafs de la subrnglﬁn, pasando por pafses de tnén51tn, hasta puntos
interiores de pafses de destino sin trabas ni demnras en las Frontoras.
Este gran avance, prnducto de anos de estudlo en el foro reglonal més
versado en el tema, es»ablece un precedente en cuantc a la manera més
apropiada para sxaminar y adoptar normas comunes que permltan un auge
31gn1flcat1vo del comsrcio en la regidn._ COTTGSpDndB ahnra apoyar la
adopcidn a mivel nacional de estas normas, para Que su ap110301on cuanto
entes en todo el Cono Sur provea la base tan largamente esperada para
reallzar npera01ones multlmodales. En el anaxo de este trabagn se
transcriben las narmas aprobadas en la ALALC.

_ 5G. Todavia estd pendiente el disefio qelrfnrmuiario gue se-utilizarﬁ
péfa amparar las-uperacinnes bajn ei régimen de trﬁnsito aduanéru. 788
proseguird esta tarea en la préxima reunlﬁn del Grupo de Expertos en
Técnica Aduanera de la ALALG . Debido a la estrecha rela016n entre este
documento y el gue 1nstrumenta el cnntratq de tranSpUrte mult1mada1 1nter~
naclunal, serd convenientz gue se dlsenen ambos dncumentos 51mu1ténﬁamente

en estrechs coordlnaclﬁn,

6, Estrategia para establecer un marco institucional -para el

~transportz multimodal internacional en el Conp Sur

57 Como se aprecia de los capftulos anteriores, el establecimiento
de serviciﬁs eficientes de transporte multimodal internacicral en el
Cono Sur requlere apoyo 1nst1tu010na1 para aspectos muy disimiles.

DEbldO a las materias tan diversas que es preciso normalizar, la

/preparacidn y
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preparacidn y aprobacifn de ung-sola convencidn que las abarque a todas
serfa ardua,.larga y de inciertas perspectivas de &xito final. Por esta
, razén, regiones con mds experiencia.han preferido abordar las. distintes
materias, en, corpvencionzs diferentes,
.'58. - Afortunadaments, no todos los aspectos -necesitan regirse por una
convencidn ni por legislaciones naciorales pare alcanzar el epoyo insti-
tuciormal requerido. En la habilitacién de las empresas de transporte
multimodal, por ejemplo, bastarfa con gue hubiese acuerdo entre las auto-
ridades de transporte de los pafses del Cono Sur acerca de los procedi-
mientos y criterios gue se aplicardn y que a continuaciéin cada pafs tomare
las medidas administrativas correspondientes, En otros aspectos, sin
embarge, como es el caso de la doble tributacidn, es necesario introducir
cambios en la legislaciéin de cada pais del Como Sur, pero, a’in asf, las
perspectivas de los beneficios de una.-convencidn restringida a sélo
alguros pafses del continente no son claras.
59, La regidn felizmente cuenta ya con urma serie de foros espzciali-
zados que pueden hacer un valioso aporte a la preparacién y discusidn de
proposiciores dirigidas a proveer una basz institucioral adecuaca para el
establecimiento de servicios multimodales., Aparte de los: foros ya citados,
cabe mencionar también otros, como la Asoclacidn Latino Americara de Ferro=-
carriles; (ALAF), 1z Asociacidn Latinocamsricana de Transporte Automotor por
" Carretera (ALATAC) y la Asociacidn Latincamericane de Armadores {(ALANAR],
En algunos casos, estos foros especializados tiensn competencia suficiente
camo -para acordar normas comunes y hacerlas aplicar a nivel nacicral.
G0, En vista de lo anterior se sugiere la conveniencia de que la linea
de accién futura se base en los siguientes principios:

a) Apoyarse, hasta donde sea posible en normas comumes y recurrir

a acuerdos formales sélo cuando sea indispensable. En este sentido es de

/interés la



- 28 - !

interds la préctica dé ‘14 Comisifn Econdmica de las Naciones Unicas para
Europa, donde iuegb ﬁel estudio de ciertas materias que pueden requerir
conéensé a nivel gubernaméh%al, como primer pasc se adopta una resolucidn
.de la Comisidn gue no tiene cardcter obligatorio. Posteriormente los
pafses comunican por escrito al Secretario Ejecutivo que estén aplicando
“las normas contenidas’ en la ‘resolucién y contindan haci&ndolo mientras
no comuniquen lo contraric, Si las précticas aplicadas se consideran
- satisfactorias, se las incluye en una Comvencidin, Estos acuerdos se’ han
aplicado con mucho 8xito para introducir nuevos probedimiehtoé aduaneros,
b) Aprovechar la experiencia y caonocimiaento en.sus‘rQSpectivos
campos’ de los diferentes foros especializados a los qie se ha hecho refe-
rencia a lo largo de este informe. |
c) Buscar coordinacién y congruencia entrs las diferentes normas
que propondrdn los foros especializados. La aplicacidn de este principio
requiere un esfuerzo a dos nivaeles: el primer nivel s refiere a ld nece-
sidad'de mantener"inﬁnrmadu'a cada fora de las actiﬁidadés y avances de
los otros. Esta lebor debe ser contfrua, para lo due se precisa un
traﬁajo perménehtéhdé;éecretaria. Como se adelartd en el pérrafé 25,
la CEPAL podrfa, a peticidn de la Reunidn de Ministros, desempefiar esta
' furcién. E1 segundo nivel de ‘Goordinacidn qus estd destinado & garantizar
1la Cdngruahcia entfeilos feéuitadoside las actividades de los foros cspe-
"¢cializados y los objetivos generales, podria aseguraréé mediante el
‘ardlisis periédico que efectuarfa la Reunidn de Ministros de Obras

Pdblicas y de Transportes del Cono Sup de las diferentes materias aprobadas.



