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INTRODUCCION

“El notable incremento del comercio internacional en

1as tres dltimas décadas, ha requerido de sistemas de trans-

S porte mas econ6m1cos y eficientes, para 10 cual se han hecho

constantes 1nnovaciones tendientes a meJorar las operaciones,’
permitiendo el tras]ado de productos de un 1ugar a otro, en -
" menor tiempo ' | | ’ |

' En todes los sistemas dé tfanspofﬁe; el tiempo de ope
racién necesario para carga y descarga, constituye un factor -
'importanté.'sin embargo, resulta decisivb en la economia y efi-
cacia del transporte maritimo. ;
‘ El mov1miento de los actua]es volumenes de carga, ast »
como 1a‘gran diversidad de mercancfias transpprtadas, han perm1-f?:
tidq determinar que los procedimientos manuales tradfdionéles,'
constituyen factores édversos a 1a eficiencia de 10s sistemas
de transporte, pues producen pérdida de tiempo, aumento de cos-
tos, baja productividad y dafios a la carga. Para tratar de supe
rar esos factores, se han desarrollado nuevas tecnologias, gue
han modificado sustancialmente los conceptos c¢idsicos del trans
porte,

E1 primer gran paso se diQ al introducirse las prime-
ras modalidades de la carga unificada, 10 que consiste en jun-
tar diversos bultos formando una sola unidad de mayor volumen y
peso,con envase o forma {déntica, que permite disminuir el nime

ro de movimientos con.el empleo en todos ellos, de un elemento --
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mecanico adecuado para Su manejo y estiba. En un principio, fue

ron bastante rudimentarios los sistemas de carga unificada, sin
-embargo, pronto se 1leg6 al uso de cajas o envases de caracterfs
t1cas uniformes, denominadas contenedores,

Grac1as a esos e1ementos 1nnovadores. parece haber una

clara tendencia a pensar actuaimente en el transporte, como una

actividad fundamenta]mente multimodal a nivel mund1a1 Esto sig
nifica el traslado de carga un1f1cada, ut111zando dos o mas'me—
dios de transporte.

La cnmbinacién de esos dos factores, contenedores y --
~ transporte multimodal, han permitido por primera vez, prestar -
‘un seryicio integrado de'transporte de mercancias desde 1as pro
pias fébricas, hasta las bodegas de los comerciantes. Sin embaﬁ
go, para que este servicio puert&aébuerta se pueda imp1antér, .
es hecesario disponer de enormes recursos financferos, a fin de
hacer las modificaciones y adaptaciones portuarias indispensa-
bles para operar el sistema, Asimismo, se requiere de capitai -
para la adquisicifn de buques especializados, y para las obras
de infraestructura carretera y ferroviaria necesarias, para peyr
mitir el tr8nsito de 1os contenedores hacia y de los centros de
produccifn y consumo,

Para que la inversifn de semejantes sumas de dinero sea
rentable, se debe pensar en el méximo rendimiento de las instala
ciones y los servicios. Eso quiere decir en términos de transpor
te multimodal, una -~absoluta adaptabilidad de los divevsos ele-

mentos que intervienen en toda la cadana del transporte, en este
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caso, la posibilidad de manipular el contenedor sin necesidad
de inversiones adicionales en los tramos maritimo y terrestre.

Para que ese ideal de eficiencia se 1leve a cabo, se

“requiere del contufso de otro elemento no menos impoftante; 1a
normalizacién de los contenedores. |

En el transporte multimodal, como en cualquier otra
actividad, ya sea industrial, comercial o de servicios, la in-
terdambiabi1idad de los factores que intervienen en ellas, es
vital,

No podemos negar que se han realizado esfuerzos inter-
nacionales tendientes a lograr una mayor armonizacibn en las nor
mas aplicables a 1os contenedores, sin embargo, la mayor'parte
de tales iniciativas, han tenido su origen en organizaciones de
cardcter no gubernaménta], donde por diversas razones, la esca-
sa participacifn de muchos pafses, principalmente de los pafises
en desarrollio, no es representativa de su interés en el proble-
ma, Esas normas se refieren principalmente, a las dimensiones -
exteriores de los contenedores; largo, ancho y alto, asf como a
su resistencia y capacidad,

La no existencia de un acuerdo internacional a nivel -
‘gubernamental, que rija la elaboracidn y ap1icaci§n de las nor-
mas para los contenedores, afecta de manera especial a los pafi-
see en desarrollo, toda vez que los esfuerzos que tienen que ha
cer para utilizar o introducir el servicio de contenedores, les
resulta onerosa, Incluso, los pafses industrializados que cuen~

tan con la infraestructura apropiada para el sistema multimodal
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en contenedores, también pueden 1legar a enfrentar problemas re
lacionados con la normalizacibn.

Lo anterior se debe a que actualmente, el sistema de -
elaboracién y aplicaci6bn de las normas, no impide que un fabri-
cante, a sugerencia de algdn transportista, pueda introducir --
cambios en las caracterfsticas del contenedor, sin antes haber
consultado a los pafses interesados, o en el mejor de los casos,
s6lo se consulta aqué]]os que de por si tienen una gran inf1ﬁeg'
cia en el transporte internacional, ignorando la; necesidades -
de los deméds,

Todo ello repercute en que 1as inversiones hechas en -
este campo, puedan resultar inoperantes por la prematura obso-

lescencia de los equipos para el transporte multimodal en conte

nedores,

W

Por todo lo anteriormente expuesto, el presente trabajb
tiene como objetivo analizar las diversas opiniones de pafises y
organismos interesados en la normalizacibén de los contenedores,
a fin de poder emitir un juicio respecto a la necesidad de 1le-
gar a un acuerdo intergubernamental que rija la elaboracifn y -~
la aplicacién de esas normas a nivel mundial.

En Tos primeros dos capitulos, tocaremos de una manera
muy breve, aspectos fundamentales del transporte multimoda],‘tg
les como, la contenerizaci6n y aspectos propios de ese sistema
de transporte. La razbn de esto, es dejar claro que la normali-
zacifn de los contenedores, es un problema diferente, tanto a 1a

contenerizacién, como al transporte multimodal, y sin embargo,



estén fntimamehte relacionados entre sf.

| Actua1men£e, el transporte multimodal estd siendo ob-
jeto de positivas negociaciones en el seno de la Conferencia de
Nacioneé Unidas sobre Comercio y Desarrollo,(CONUCOD). y estén
a punto de cristalizarse en un Convenio Internacional sobre ese
sistema de transporte, de ah{ que las negociaciones que a nivel
internacional se tengan, respecto a la norma]izacidn de los con
tenedores que se utilizan en dicho sistema, adquiefen especial
importancia, pues como ya lo hemos sefialado, se trata de elemen
tos complementarios para lograr 1a mixima eficiencia en el trans
porte internacional.

Mencionaremos brevemente los aspectos de conteneriza-
cibn, normalizacidn y transporte multimodal en el caso de Méxi-
co, con la intencifn de tener un caso concreto de referencia, y
no porque sea el punto de partida de nuestro trabajo.

La base informativa de esta investigacidn. la constitu
yen, el desarrollo de las negociaciones que se han realizado en
el seno de la CONUCOD, pues en ellas se vierten de una menera -
simplificada las diversas posiciones de los paises afectados e
interesados en este problema.

Por 1o que toca a Mé&xico, hay que hacer notar, que tan
to el manejo de contenedores, como el transporte multimodal pro
piamente dicho, estdn en una etapa de introduccifn, Se tienen -
proyectos de modernizaci6n de 1a flota mercante mexicana que en
tre otras cosas, ya cuenta con dos modernos buques portaconteneg

dores; se tiene muy avanzado el plan para poner en funcionamien
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to.la terminal marftima de contenedores en el Puerto de Vera-
cruz a fines del afio de 1979, donde actualmente se mueve un ni
mero relativamente alto de contenedores; en el Puerto de Tuxpan,
desde 1974 opera una terminal de ese tipo; por otro lado, esté
el conocido proyecto del Puente Terrestre del Istmo de Tehuante
pec, que unird por vfa férrea y por carrefera, los Puertos de -
Salipa Cruz, Qaxaca y,Coatiacoa1cos, Veracruz, los cuales conta
rdn con terminales especializadas para contenedores.

En general, se tiene proyectado introducir a gran esca~
1a. . el uso de 1o0s contenedores, benefici&ndonos de alguna mane-
ra de la vecindad con los Estados Unidos, principal contraparte
comercial de México,

En ese sentido, la normalizaci6n de los contenedores,
y los resultados de las negociaciones internacionales sobre el
particular, jugardn un importante papel en los proyectos que a
nivel nacional y regional habré&n de 1levarse a cabo, |

Por otro lado, se analizard el actual sistema de norma
1izaci§n de los contenedores, que a nivel internacional est§ --
fundamentalmente estructurado en base a la Organizacidn Interna
cional de Normalizacién,

Los Capitu1os IV y V son especialmente importantes, da
do que en é11o0s, haremos un repaso general de las negociaciones
y las alternativas de solucifn que se han dado en el seno de la
Conferencia de Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, a -
trav@s de un Grupo Especial Intergubernamental sobre Tas Normas

Aplicables a los Contenedores,
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Tendremos la oportunidad de analizar l1os proyetos pre-

‘sentados por los diferentes grupos de pafses que negocian en --

esas reuniones, a fin de determinar el grado de desarrollo de -

los trabajos, y en su caso, identificar la tendencia que han se
‘guido tales negociaciones.

Finalmente, presentaremos algunas conclusiones que con

fiamos nos. servirdn para hacer recomendaciones concretas, caba—

ces de contribuir, en la medida de 1los alcances de nuestra in--

vestigaci6n, a plantear algunos lineamientos generales para fu-

turas negociaciones sobre la normalizacién de los contenedores.



CAPITULO 1,

LOS CONTENEDORES,



CAPITULO I.

LOS CONTENEDORES,

A. Carga Unificada.

E1 concepto de Carga Unificada, es el resultado de
ta evolucibn econbmica de los diversos modos de transporte.
Estd relacionada con la reduccidén de costos de embalaje, de
maniobras de embarque, y desembarque de la mercancia, asf co-
mo en las operaciones de transbordos. Todo ello repercute en
un mayor margen de competencia en l1a comercializacifn de 1los
productos que son transportados en esa modalidad.

La carga unificada es la combinacidn de pequefios -
comﬁonentes 0o unidades de carga en una sola unidad mayor. Tal
unidad, es generalmente del tamafio y el peso que se adapta al
equipo mecdnico para su manejo entre un lugar de resquardo y
oiro, o bien entre dos sistemas de transporte diferentes.

En un estudio de las Naciones Unidas, sobre el siste-
ma’de carga unificada,* se asegura que los gastos de manipula-
ci6n corriente de las expediciones marftimas calculados como
porcentaje del costo total del transporte, han aumentado du-
rante los (ltimos treinta afios, con mucha mayor rapidez que
Tos de la explotacién de buques. En otro tiempo, los gastos de
las operaciones portuarias y de manipulacién de cargas, repre-
sentaban entre la tercera parte y 1a mitad de los gastos tota-

les efectuados por el usuario de 1a embarcaci6n. Los gastos

* Naciones Unidas "Examen de algunos aspectos del sistema de

carga unificada para el transporte de carga: apliicacién a

125 paises en desarrollo", (Doc, ST/ECA/93), Nueva York,
pdg. 37.
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ocasionados exclusivamente por el viaje maritimo, representa-
ban entre la mitad y las dos terceras partes del total de gas
tos.

Esta proporcidn se modificé por una parte, debido a
las mejoras introducidas en el disefio y propulsidn de los bu-
ques, a la construccién de barcos m&s grandes y mis veloces, ¥y
por otra, a 1a falta de progreso de las operaciones terrestres.
‘Durante los Gltimos afios, 1a manipulacién de carga general por
los métodos tradicionales ha ocasionado hasta las dos terceras
partes o mis de los gastos efectuados por las empresas navie-
ra.

También es de seﬁalarse, que 1as grandes inversiones
de capital realizadas para mejorar el disefio y la maquinaria -
propulsora de los buques, aumentaron su capacidad anual de car
ga y disminuyeron el fiempo de viaje de puerto a puerto,.sin
embargo, esas ganancias han sido, en alguna medida neutraliza-
das por la dificultad de reducir el tiempo requerido para la
carga y descarga en el puerto. Estos problemas perjudican la
economfa de la navegaci6n mundial en particular, y a todos 1los
sistemas de transporte en general.

Las modalidades de carga unificada pueden ser verdade
ramente simples, por ejemplo: el empleo de adhesivos, amarras,
y sistemas de cierre automético para mantener juntas las uni-
dades. En esos casos, no suele ser esencial un equipo auxiliar
meclnico o de otra naturaleza, para su acarreo y manipulacién,

La utilizaci6n de paletas significé un gran avance

técnico dentro de este sistema de carga, La paleta puede defi-
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nirée como "una plataforma doble, con separéciﬁn suficiente pa
ra poder introducir un aparato que sirva para levantarla, el
cual suele ser la horquilla de un carrillo industrial. Por 10
tanto, el uso de paletas implica necesariamente la uti]iiacidn
de equipo auxiliar de manipulacibn". *

Las paletas vinieron a sustituir a 1;; vagonetas y ca
rretillas de mano o a los trenes de vagonetas movidas por equi
po motorizado. Su uso no ‘Solp acelerd el mbvimiento de las
mercancfas, sino gque, gracias al empleo mis eficaz de los ca-
rrillos de horquilla elevadora, el apilamiento de carga se con
virtié en pridctica aceptada.

Se advirtidé entonces, que las cargas transportadas en
paletas podrfan integrarse con los vehfculos y estibarse en ca
miones y vagones-del ferrocarril, asji como a bordo de aviones,
y hasta cierto punto, de buques.

E1 uso de paletas fué recibido como la solucibn de mu
chos problemas que existian en el movimiento de mercancfas, y
efectivamente 1o es, sin embargo, con el transcurso del tiem-
po sé pusieron de manifiesto sus limitaciones, sobre todo para
el transporte maritimo. Después, durante los {(l1timos diez afios,
el empleo de los contenedores pas6é a primer plano influyendo -
en todo el mundo del transporte.

Cualquiera que sea el sistema de carga unificada, ca-

da vez exige de mayores inversiones, de ahf que no puedan tole

* Idem, p&g. 32



rarse 1os errores de planificacién que conduzcan a una rdpida
obsolescencia del equipo necesario para su movimiento. La pla-
nificaci6én debe ser imaginativa, flexible y a largo plazo, y
estar coordinada con los intereses de los usuarios nacionales
e fnternaciona1es,_desde-luego, con la infraestructura de los
diversos modos de transporte y sus terminales.

De aqufi, el origen del interés de lTos paises en desa~
rrollo sobre el tema, pues mientras en los pafises désafroI]an
dos el Estado s6lo es un ente coordinador de los diferentes -
proyectos en materia de transporte,en los pafses en desarrolio,
y de economia centralizada o dirigida, muchas veces es el Es~-
tado el que directamente canaliza las inversiones para infra-
estructura de los servicios, por ello, no se puede permitir la
posibilidad de la obsolescencia prematura ocasionada por el be
neficio de intereses muy particulares, como bien pudieran ser

las 1ineas navieras de grandes proporciones,
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B. E1 Contenedor.

Una caracterfstica importanfe de 1a teorfa de l1a uni-
ficaci6n de 1a carga, es la integracifn y coordinacién del movi
miento de unidades entre los diversos medios de transporte, por
ejemplo: camibn-tren, camién-buque, etc. En este sentido, el -
contenedor es el exponente mds evolucionado de las cargas uni-
ficadas. Se puede decir que "la contenerizaciﬁn a su manera ha
introducido 1a continuidad dentro de la descontinuidad". *

La unidad de carga, o0 sea el contenedor, €5 un gran
paralelopipedo de acero, de aleacifn o de madera de dimensio-
nes no siempre normalizadas. En términos generales l1os hay de
10, 20, 30 y 40 pies de largo. En su caso, dos contenedores de
10 pies se inscriben dentro de un contenedor de 20, y dos de 20
dentro de uno de 40 pies, Sus partes se adaptan tanto a los es
pacios de carga del buque, como a las plataformas de los vagones
y de los camiones, sin olvidar el equipo de manipuleo.

La Organizacién Consultiva Maritima Intergubernamene
tal (QCMI). en el Convenio Internacional sobre la Seguridad de
los Contenedores (SC), ha definido a estos, como:

"Un elemento de equipo de transporte:

- de carfcter permanente y, por tanto, suficientemente

resistente para permitir su empleo repetido;

~ especialmente ideado para facilitar el transporte

de mercancfas, por uno o varies modos de transporte

sin manipulacifn intermedia de la carga;

* Jvén du Jonchay, "Les Grandes Transports Mondiaux", Bordas,
Collection Etudes, Parfs, 1978, pdg,-23.



- construido de manera que pueda sujetarse y/o manipu-
‘larse fdcilmente con cantoneras para ese fin;
- de un tamafio tal, que la superficie delimitada por
las cuatro esquinas inferiores exteriores, sea:
- por 1o menos de 14 metros cuadrados, (150 pies -
bcuadrados), 0
- por 1o menos de 7 metros cuadrados (75 pies cua-

) ~drados), &i lleva cantoneras". *

E1 término "contenedor", no inciuye los vehiculos ni
los embalajes; no obstante, incliuye los contenedores transpor-
tados sobre chasis.

Por su parte el Capitdn de Altura, Miguel A. LQpez Gon~
z8lez en su obra "Los Contenedores", los describe como cajas o -
recipientes de medidas definidas; de formas, disefios, de cons-
truccibn especial y con capacidad interior para transportar «-
cualquier tipo de cargamento, siendo impermeable al agua, **

Mds adelante, L6pez Gonzédlez sefiala que es en 1957, ~-
cuando prdcticamente se inicia 1a era del contenedor, fecha en
que "Pan Atlantic Steamship Company", y 1a "Sea lLand Serv{ce --
Inc.", ambas de Estados Unidos, adaptaron los primeros buques -

convencionales para este tipo de transporte, removiendo todas -~

Naciones Unidas/OCMI Convenio Internacional sobre Seguridad
de 1os Contenedores, Doc. E/CONF.59/45.

** Cap. de A1t. Miguel A. Lépez Gonzdlez, "Los Contenedores, -
Carga y Estiba", Ed. del autor 1975, pdg, 10-11,
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las maniobras de carga tales como 10s winches,* plumas,* etc.,
y remodelando las cubiertas. Se reforzaron'1as estructuvras del
casco y se instalaron en cubierta sistemas especiales.

En las bodegas se 1nstaiaron sistemas de gufas "cellu
lar hold of 1ift-on/lift-off container ships". Este sistema es
perfecto‘cuando el buque se‘destina exclusivamente al transpor
te de contenedores, sobre todo en el servicio de 1inea regular,
por la rapidez de las operaciones de carga y descarga ya que no
es necesario asegurar, trincar, los conteneddres dentro de las
bodegas, |

Los primeros contenedores de estas compafiias, fueron
de 8 pies de ancho por 8 pies de alto y 35 de largo con capaci
dad de carga de 25 toneladas.

A través de la experiencia en su manejo y la dificul-
tad de estiba dentro de estas gufas, se originé el disefio de la
Unidad de Esquina, "container corner units", En un principio -
esta pieza tan importante existia en forma muy rudimentaria y
se usaba Gnicamente en las esquinas de la base del contenedor.
La parte superior del mismo, estaba provisto de c@ncamos**, en
donde se colocaban "spreaders"** ¢ las eslingas,** para las ope
raciones de carga y descarga. Viendo la necesidid de formar -
bloques er cubierta y para poder colocar las piezas suplemen-
tarias, las mismas unidades de esquina usadas en la base, se

instalaron en las cuatro esquinas superiores,

* Nota: véase el siguiente apartado para las definiciones,

** Véase el siguiente apartado,



Las dimehsiones y disefio variaban en cada compaiifa que
desarrollaba shs propios contenedores, lo que desde entonces -
causaba serios trastornos al comercio, pues la falta de compa-
tibilidad con los otros servicios maritimos o terrestres limi
taban sus beneficios.,

Afios mas tarde, en 1968, aparecieron los primeros bu-
ques para transportar contenedores, llamados de 1a primera gene
racidn, podian transportar 500 contenedores de 20 pies. La ver
locidad de estos buques efa de 18 nudos y contaban con grias
propias para movilizarles,

Los de 1a segunda generacifn, 1970, pueden transportar
de 1,000 a 1,800 contenedores del mismo tipo. La velocidad es
de 20 a 25 nudos y su costo era en esas fechas de aproximada-
mente 50 millones de dflares. Generalmente no estdn dotados de
grias a bordo y dependen de las instalaciones de tierra.

Sin lugar a duda, nuevos tipos de contenedores apare-
ceran en el transporte internacional de mercancfas, sobre todo
a partir del desarrollo de la tercera generacidn de portaconte
nedores, capaces de transportar hasta el equivalente de 3,000
contenedores de 20 pies, Su velocidad es de 28 a 33 nudos y -
la carga y descarga, se realizan con las instalaciones de las
terminales especializadas,

Como ya 1o hemos sefialado, el vasto empleo de la uni-
ficacibn de carga, con el uso de buques totalmente celulares,
requiere de fuertes inversiones de capital e infraestructura

y una adaptacifn adecuada de la organizacidn,
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Teniendo en consideracifn la capacidad econfmica de
los pafses altamente industrializados, esto no ha sido un pro-
blema y el sistema de emplear tecnologia que requiere alta in-
versifn de capital, ha sido apiicada en reemplazo de la obra -
de mano laboral. Actualmente tomando en consideracibn sélo las
rutas del Atldntico Norte de Estados Unidos a Europa y el Jda-
pon, casi el 80% de la carga general de transporte es contene-
vizadav¥

Otros tr&ficos muy importantes, también servidos por
1i¥neas navieras o consorcios gque emplean buques totalmente -
contenerizados son los siguientes:

- Lejano Oriente - Norteamérica, Costa Occidental.

- Norte Europa - Norteamérica, Costa Este.

- Norte Europa - Lejano Orijente.

- Lejanoc Oriente - Norteamérica, Costa Este.

- Norte de Europpa - Australia - Nueva Zelandia.

- Australia - Nueva Zelandia - Costa Este de Norte-

américa.

- Transibertano - Europa -~ Lejano Oriente,

- Costa Este - Costa Qeste de Estados Unidos,

* Nota: Datos manejados por el Cap, de Frag, Miguel Flores
Nohesell, en "El Desarrollo y problemas de conteneri-
zacibén en Sudamérica", publicado en 1a Revista "Mar y
Tierra de la Comisién Nacional Coordinadora de Puer«
tos", Septiembre-Octubre de 1978, pégs.- 8 y 9,
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C. Algunos aspectos técnicos sobre los contenedores.*

En virtud de que 1a normalizacifn de los contenedores
se refiere justamente, a algunos aspectos técnicos de este ele
mento del transporte, presentamos en este épartado, los concep
tos y definiciones que puedan resu]taf itiles para la mejor --
comprensifn del tema que nos ocupa.

- Contenedor de uso general.- Es un contenedor estan-
co, ** de forma rectangular, para el transporte y almacenamien
to de cierto nimero de unidades de carga o bultos, o de carga a

dgranel, que encierra y protege el contenido contra pérdidas o -

Figura 1 : averfas, que puede ser se
: parado del medio de trans
‘TEEE———--___:::' porte, manipulado como una
o T = X unidad y transbordado sin
) F———————’““""’“d. necesidad de manipular nue
ij > T/L vamente el contenido.(véa-
G S—

se figura 1).

Contenedor corriente de uso general .

Caracterfsticas de los contenedores.

-~ Contenedor no plegable.- Contenedor de construccifn
rigida,cuyos elementos constitutivos estdn montados de modo per-

manente,

- Contenedor plegable.- Contenedor de construccifn r{--

* Nota: Todos los datos sobre contenedores propiamente dichos,
han sido tomados de: Naciones Unidas, "Aspectos Técni-
cos de los sistemas de transporte de grandes contenedo-
res (Doc.ST/ECA/170), Nueva York, EUA.pdgs.-2-4., Otras
definiciones han sido tomadas de diversos diccionarios.

** Nota:; Significa que no deja filtrar el agua (es impermeable).
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gfda, cuyos elementos constitutivos principales pueden ser ple
gados o desmootados con facilidad y ser montados nuevamente -
después.

Pesos del contenedor,

- - Peso bruto mdximo.- Peso total méximo autorizado del
contenedor con su carga, |
- Tara.- Peso del contenedor vacfo,
- Carga Gtil mdxima.~ Peso mdximo autorizado de 1a -
carga G(til, diferencia entre el peso bruto miximo y la tara.
- Peso bruto real,- Peso total del contenedor con su

carga.

- Carga Gtil real,- Diferencia entre el peso bruto -

real y la tara del contenedor,

Cargas estfticas y dindmicas soportadas por el conte-
nedor,

- Carga sobre el piso,~ Fuerzas estaticas y dinami—
cas ejercidas sobre el piso por carga Qt11 y por las ruedas -
del equipo de manipulacibn, cuando se utiliza,

- Carga sobre las paredes-extremas.-~ Fuerzas estatir
cas y dindmicas ejercidas por la carga Gtil sobre las paredes
y puertas perpendiculares al eje longitudinal del contenedor,.

- Carga sobre el techo,~ Fuerzas estﬁticas y dinami-
cas externas ejercidas hacia abajo sobre la estructura del -
contenedor,

Las cargas que hemos sefialade son de especial impor-
tancia, pues las pruebas estructurales de seguridad contenidas

en el Anexo Il del Convenio Internacional sobre Seguridad de
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Tos Contenedores de 1972,* verifican la resistencia del conteng
dor tomando en consideracibén las fuerzas estdaticas y dindmicas
ejercidas por esas cargas.

Dimensiones y volumen del contenedor,

- Dimensiones. - A]tufa, anchura y longitud de un con-

vtenedor, medidas paralelamente a cada uno de sus ejes y expre-
sadas en ese orden,

- Dimenéiones exterioreS totales.~ Dimensiones exte~
riores totales mdximas de un contenedor, incluido cualquier -
accesorio permanente.

- VYolumen desplazado, Volumen de un contenedor, de-
terminado multiplicando sus dimensiones exteriores totales,

- Dimensiones interiores libres.- Dimensiones del ma
yor paralelepipedo rectangular libre que pueda inscribiirse en
el contenedor, sin tener en cuenta las cantoneras,

- Capacidad.- Volumen interior total.

Elementos constitutives del contenedor,

- Montantes de &ngulos.- Elementos verticales de 13
armazén situados en los dngulos del contenedor, que son solir
darios con las cantoneras y unen la estructura del techo con
la del piso, (véase figura 2),

- Cantoneras,~ Piezas situadas en las esquinas del -
contenedor, que normalmente sirven para su manipulacifn apilan

mitento y fijacién, (véase figuras 2 y 3).

* Naciones Unidas/OCMI, 1972 CsC, 0OP.CIT,



Bastidor del extremo_ - _Pared extrema

.Montantes de dngulos

= Bastidor de extremo,~ Cada una de las estructuras -
perpendiculares al eje longitudinal del contenedor, (véase figu
ra 4},

- Pared extrema, Pared delimitada por el bastidor de

cada extremo del contenedor, (véase figura 4),

- Céncamo de izada o fija-~
ciﬁn.- Dispositivo fijado
al contenedor, que consta
esencialmente de anillas o
argollas que tienen por ob
Jeto facilitar su izada o
ijaciQn. (véase figura 5),

- Patines,- Vigas sobre las

cuales estdn montados ciex

tos contenedores con el og

jeto de facilitar su mani-

pulacién, (véase figura 5),
Huecos para la horquills
Patines - Huecos de entrada de 1a hor

quilia,~ Aberturas dispues

Figwa 5

tas para la {nserci6n de -

las horquillas de los dispositivos de manipulacibn, (véase figu
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ra 5).

- Bastidor lateral.- Cada una de las estructuras para
lelas al eje longitudinal del contenedor, integrada por los -

montantes de &ngulos y los largueros inferiores y superiores,

(véase figura 6). Techs:

Larguero superior Bastidor lateral

Figura 6

Largucm lateral inferior

Paredlateral

Otras definiciones,

- Winches.~ Montacargas o malacate,

- Spreaders.- Viga de separacifn, travesafio o balan-

- Eslinga.~ Maroma provista de ganchos para leventar
pesos, (véase figura 5).

- Transtainer.- Grua especializada para embarque y desem
barque de contenedores en buques.



- 15 -

_D. Principales tipos de Contenedores,

La aceptacién del transporte en contenedores, no sélo
se refleja en el volumen de productos movidos por ese medio, -
sino también, por 1a gran diversidad de productos y mercancfias
susceptibles de ser contenerizados.

Gracias a los adelantos técnicos en esta rama del =~-
transporte, vemos como proliferan los mas variados modelos de
éontenedores, cada uno de ellos capaz de tranéportar con maxi-
ma economfa y seguridad el producto para el que fueron disefia-
dos.

Incluse, muchos productos que inicialmente se pensaba
que no eran econdmicamente contenerizables, han encontrado su
solucibn técnica.

- E1 contenedor cubierto para carga seca, es el mds
popular y el de mayor versatilidad, generalmente tiene una -~
puerta en cada extremo., También se puede encontrar con paredes
laterales abiertas, a fin de poder introducir productos de ma-
yor volumen,

- Contenedor de tolva abierta, tiene fondo y cuatro
costados, pero no tiene techo, se utiliza para el transporte -
de materiales pesados de poco valor, Dentro de este mismo tipo,
se encuentra el contenedor abierto con paredes movibles, el ==
cual se utiliza generalmente para planchas de acero 0 cargas

similares.

-~ Ya hemos mencionado a l1os contenedores plegables,
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mismos que tienen una especial significacifn para los pafses -
en desarrolilo, donde en ocasionés, el contenedor tiene que re-
gresar vacfo a su lugar de origen, permitiendo reducir su volu
men y por lo tanto el costo,

Existe otra serie de contenedores que podemos clasifi
car como especia]és. "Estos han sido proyectados para transpor
tar Gnicamente ciertos productos, tales como polivos, l1iquidos
o productos alimenticios refrigerados o congelados, Por regla
general las dimensiones exteriores, la resistencia estructural,
las cantoneras y las marcas de estos contenedores son idénti-
cas a las empleadas en los correspondientes tipos de contenedo
res para carga seca. Por lo tanto, los contenedores especiales
'se manipulan, apilan y transportén sin necesidad de alteracio-
nes en el equipo de manipulacibn ni en los medios de transpor~
te", * |

-~ Contenedores isotermos y refrigerados,

Los contenedores isotermos tienen la misma construce
cibn que los de carga seca, con la diferencia de que el piso,
el techo y las paredes de aquéllos, estdn provistoé de aisla-~
miento térmico. En trayectos largos es preciso dotar al conn
tenedor de una fuente de calefaccién o refrigeracidn,

- Contenedores para carga liquida a granel, estan cons
tituidos generalmente por un tanque montado sobre un bastidor

0 sobre un contenedor plataforma de dimensiones similares a -

* Naciones Unidas, "Aspectos Técnicos de l1os sistemas de -
transporte de grandes contenedores,..", OP,CIT,, pdg.=12
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las del contenedor para carga seca. No obstante, en algunos -
casos la altura del contenedor de este tipo, puede ser 1a mitad
de la correspondiente al contenedor normal, Estos contenedores
1levan también dispositivos especia}es para el vaciado.

- Contenedores furgones pafa carga a granel. Median-
te l1a instalacién de registros en el techo y en un extremo, es
posible modificar los contenedores de uso general para poder
utilizarlos como contenedores graneleros. Los registros en el
techo permiten emplear tolvas para la carga de sustancias gra-
nulares o en polvo. La descarga a través de un registro en el
extremo se consigue inclinando el contenedor,

Para el transporte de carga seca a granel, se utilizan
también bolsas de caucho, con las cuales se 1lena todo el inte
rior de un contenedor, Una vez vacfas, estas bolsas ocupan muy
poco espacio, por 1o que los contenedores pueden ser devueltos
con una carga distinta de la carga a granel,*

La seleccifn del contenedor depande en gran parte de
ta forma en que vaya a ser utilizado y del tipo de duracifn de
las condiciones ambientales a que se verd expuesto, Un contene
dor para el transporte maritimo debe ser fuerte y capaz de re-
sistir manipulaciones violentas y estar protegido contra la -
oxidacibn y la corrosifn, Para 10s contenedores empleados exr
clusivamente en el seryicio interior, una tara reducida es en

muchos casos mas importante que una gran resistencia, Cuando «

* ldem,, pdg. 13
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se consideran los aspectos econfmicos, s preciso reconocer -

que el costo inicial no es el Gnico factor. También deben te-

nerse en cuenta 1a duracifn probable y los gastos de conserva-
cién y reparacibn del contenedor.

Hasta el momento, nos hemos referido exclusivamente a
los contenedores para los servicios maritimo y terrestre. Sin
embargo, el proceso de contenerizaciébn resu1t6 mds apremiante
en el caso de la aerondutica comercial, ya que un avibn repre
senta fuertes pérdidas econfmicas si permanece demasiado tiem~
po en tierra, sobre todo si esto es consecuencia de las manjo-
bras de carga y descarga de las mercancias.

Actualimente, en el caso del transporte aéreo, el movi
miento de carga unificada se hace a través de dispositivos de
unidades de carga (DUC). Este término se aplica tanto a las pa
letas como a 1os contenedores. La agrupacifn de pagquetes suel-
tos permite una reduccibn de costos de carga, manipulacibn, --
tramitacidn y documentacifn que compensa el costo de estos dis
positivos y sobre todo 1a pérdida de carga Gtil ocasionada por
su tara,

En el Convenio de Aviacidon Civil Internacional, se
encuentran las disposiciones respecto a las normas generales
que deben cumplir los DUC para el transporte aéreo, por lo que
normalmente a lo largo de este trabajo nos referiremos exclusi

vamente, a l1os contenedores para el transporte marftimo, carre

tero y ferroviario.
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E. Ventajas'y desventajés del transporte en contenedores.

La contenerizaci6n ha aportado innumerables ventajas
al comercio intern&biona], a través de una mayor eficiencia y
economia en los diversos sistemas de transporte. Podemos resu-
hir'esas ventajas de 1a siguiente manera: -

- Como ya se ha sefialado, el contenedor permite un -
servicio de puerta a puerta, entre la fabrica y el lugar de -
distribuci6n final,en distancias como las existentes en las ru
tas Europa Japbn, via Estados Unidos, o Europa Jap6n, via Tran
siberiano.

- Con el contenedor_ no hay manejo intermedio de la -
mercancia en puerto, al momento de transferir‘la'carga a otro
medio de transporte, ello significa una mayor rapidez y‘mehor
riesgo de dafios a la carga.

Del punto de vista del costo del manejo de la carga,
tambi€n hay un ahorro considerable, pues no se paga el manejo
intermedio.

- En términos generales, se requieren menos empaques
para la mercancfa, y logréndose en algunos casos eliminarlos -
totalmente, lo que repercute en sustancial reduccién de costos.

- Resultado de las ventajas inherentes de 1a contene-
rizacifn, es que las tarifas en este sistema resultan mas ba-
jas que en los medios convencionales. Una raz6n para ello, es
que la contenerizacifn es por principio un sistema de transpor
te de capital intensivo, mientras que en los servicios de 17~

neas convencionales, la fuerza laboral tiene un importante pa-

pel.
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’ - El trdnsito es mucho mds rdpido comparado con los -
buques de targa'genera] convencionales. Eso es el resultado de -
una combinacién de buques mds rdpidos, de la racionalizacifén -
del uso de los puertos, y de un sustancial ahorro de tiempo du
rante las maniobras de carga y descarga. Se puede agregar, que
1a correcta operacifn de los contenedores tontribuye a eiimi—
nar la congestifn portuaria.

. E1 tréfico mds rdpido de los buques, también signi-
fica 1a posibilidad de prestar servicios mds frecuentes, y por
lo tanto generar ahorros en gastos de almacenaje,

- Del punto de vista aduanero se prevé un solo docu~-
mento, lo que facilita los trédmites de un pafs a otro.

- Finalmente, para el transporte multimodal, los cos-
tos se calculan con el transporte por via maritima y terrestre
desde un principio.*

Como en todo avance tecnoldgico, no todo es favorable,
los contenedores tienen algunos efectos negativos que se agudi
zan en el caso de los pafses en desarrollo,

- Falta de balance y volumen adecuado de las cargas =
en el tréfico,

Para que un sistema de alta contenerizacifn funcione
y rinda sus ventajas, es necesario que haya . grandes volimenes
de carga susceptible de ser transportada en contenedores, y que
exista un balance en el volumen o peso de las cargas transpor-

tadas en ambos sentidos de la ruta, a fin de evitar el trans-

* Alan E. Branch,, "The Elements of Shipping", Chapman and
Hall. London, 1977, pé8g.-190-2,
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porte de contenedores vacfos que hace improductivo el sistema.
Debido a razones muy especiales largas de desbribir, muy pocos
puertos en los pafses en desarrollo tienen balance entre sus
cargas de exportacién e importacidén que pueden ser transporta
das en contenedores.

Algunos son puertos en 1os que la importacifn supera
a la exportacifn y viceversa., Esto crea la situacion del dese-
quilibrio de cargas por puerto. Por ejemplo, en el trdfico en-
tre Gran Bretafia y 1a Costa Occidental de Sudamérica, la mayor
parte de la carga contenerjzable que se exporta del Reino Uni-
do es para Colombia, Ecuador, y Perd, mientras que la de impor
tacién viene de Chile, Bolivia y Perd. Ademis, el B5% de la -~-
carga de importacifn para Gran Bretafia son minerales o madera.
"Esto crea el problema dual de desequilibrio, tanto en la natu-
raleza de las cargas, como en el tonelaje, pues muy poca carga
que sale de esta regidn es contenerizable y muchas unidades de
ben volver vacfas"., *

Otro factor importante de consignar en 1o referente a
la carga contenerizable, es que en muchos casos va dirigida a
mdltiples consignatarios y en lotes pequefios que no llegan a -
ocupar la capacidad total de 1os contenedores, lo que obliga a
abrir el contenedor en el puerto, con las consiguientes opera-
ciones de manipulacién, despacho y envio fraccionado de la cay

ga, 1o que desvirta radicalmente la esencia misma del propési

to del sistema,

* Cap, de Fragata Miguel Flores Nohesell, "E1 Desarrollo y Pro
blemas de contenerizaciébn,..". OP.CIT., pdg.-17
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Por otro lado, "ciertas cargas contenerizables de ex-
portacién en gran volumen como el café, han requerido el dise
fio de contenedores especiales con ventilacién. La harina de -
pescado no ha podido ser contenerizada por la posibilidad de
impregnaci6én y contaminacién. Se estd estudiando la utiliza-
cibn del contenedor para el transporte de barras de metal en -
blocks, procedentes de Chile y Peri, pero‘aﬁn no se ha 1legado
a una materializaci6n de las posibilidades por diversos proble
mas que de solucionarse, darfan una mayor factibilidad al sis-
tema." *

- La situacién portuaria. La forma como han sido cons
truidos y desarrollados en diversas etapas los puertos en la -
mayor parte de los pafses en desarrollo, respondié a la deman-
da operativa del sistema de buques del tipo convencional para
carga general, por 1o que no son suficientemente amplios para
el manejo de 6ontenedores. Ello aunado a que el equipo mecédnir
co disponible resulta inadecuado para atender con eficiencia -
un ndmero elevado de contenedores,**

De cualquier manera, las adaptaciones portuarias exi
gen una inversién muy elevada, que en ocasiones estd por encima

de la capacidad financiera, particularmente, de los pafises en

desarrollo.

* Idem,, Pdg.-18
** ldem,, pdg.-18
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- La posible pérdida del contenedor en su totalidad
es otro riesgo que debe considerarse en su manejo. .

Por otro lado, dadas las caracteristicas técnicas y -
boperat1vas de los contenedores, su uso para contrabando, es a1
'go que se llega a presentar con c1erta frecuenc1a.~

La entrada en servicio del sistema de contenedores en

'uh péfs determiando, es obra gonjunta de armadores, qsuarios y
~autoridades, pues de otra manera no ée intentarfa utilizar el
servicio, ya que no existirfan facilidades portuarias, y estas
no se desarrollarfan por la falta de demanda,

Un aspecto que no podemos ‘dejar de mencionar, es Jjus-
tamente, las repercusiones laborales que la introduccién de es
te servicio puede tener. Ya gue puede desplazar l1a mano de obra
no calificada y por otro lado, necesitar obrerosvespecializados
que posiblemante no estén disponibles.

- ODtra restriccién importante, se refiere a las que =~
imponen las dimensiones del propio contenedor en lo que se re-
fiere al largo, ancho y alto, pues en algunos pafses las condi
ciones para transportarlos hacia los centros de consumo y de pro
duccidn, no permiten sino hasta un mdximo de medidas, que gene
ralmente es menor de 40 pies (12.20 mts.}. Esta es entre otras,

una razbn por la que se ha intentado restringir las dimensiones

de los contenedores,
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F. Los Contenedores en Mé&xico.

En nuestro pafs, el transporte de mercancfa en conte-
nedores, se realiza por aire, mar y tierra, presentando grdndes
variantes. ’

| No tocaremos el transporte de mercancias contenerizadas
por via aérea, por estar fuera del objeto de este estudio, sin
embargo, podemos afirmar que es frecuente, sobre todd en articu
los de un alto valor agregado, qae Justifican el uso de ese ti-
po de transporte, |

Los contenedores que son movidos por via terrestre, y
‘que cruzan principalmente la frontera del norte (Nuevo Laredo),
no son lo suficientemente numerosos como para afirmar que su.uso
sea masivo. 1

-En el afio de 1978 las compafifas norteamericanas Sea/

Land y Sea/Train, movieron un total de 1008 contenedo-

res hacia territorio nacional, con un promedio de 84 con

tenedores por mes.

Hasta mayo de 1979, los dates de contenedores movidos

por esas dos compafifas son los siguientes:

Sea /Land 447 y Sea/Train 256, 10 que d& un total de

699 para lograr un promedio mensual de 139.8 contenedo

res.

Sus destinos principales fueron las Ciudades de México,

Monterrey, y Guadalajara., *

* Nota: Datos proporcionados por la Direcci6n de Tarifas, Ter
minales y Servicios Conexos, de 1a S.C.T.
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" Por su parte, los ferrocarriles naéionaTes no cuentan
en general,con el equipo especializado para manejar y transpof-
tar contenedores. Esto es de especial importancia, pues por ese
| medio, los contenedores logran su méximo rendimiento econémico,
Désafortunadamente, nuestro sistema ferroviario, ademds de 1as
carencias té&cnicas, desde el punto de vista de los servicios que
‘presta, es poco confiéble, pues existen frecuentes robos y acci
dentes.

Por las circunstancias arriba expuestas, en muchos ca-
sos se prefiere recurrir al autotransporte, lo que significa un
cbéto operativo mucho mds elevado que el de los ferrocarriles,
todo ello repercute negativamente en las ventajas econﬁmicas de
la utilizacib6n de 1os contenedores, que va en contra de l1os in=«
centivos que propician su uso,.

Dentro del transporte marftimo de contenedores, citare
mos a continuacién algunas compafifas maritimas que prestan ese
seryicio en Mé&xico: * |

TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA,

Es una empresa privada con participacién estatal (30%),
1a cual presta servicios entre los puertos principales de México
y los Estados Unidos de América, Europa, Sudamérica y casi con
cualquier parte del mundo, por medio de transbordos,

TECOMAR.

Empresa priyada mexicana, concesionaria de un permiso

exclusivo de transporte para una empresa automotriz, centrédndose

* Nota: Informacibn proporcionada por la Unidad de Asuntos Inter

nacionales de la Subsecretaria de Puertos y Marina Mer-
cante de la S.C.T.
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'$u tr&fico, ehtre el puertb de Tuxpan en el Golfo de México,‘y

Houéton en los Estados Unfdos y Bremeh en la Repﬂblicq Federal

qe Alemania.

PAXICON.

Empresa privada extranjera (inglesa), que efectﬁa'sérff‘

vicios entre los principales puertos norteamericanos del Océano

Pacifico y el Puerto'de Manzanillo.

Ahora bien, el movimiento de contenedores. en 1os‘prin€

cipales puertos del pais, se presenta de la siguiente manera:

Puerto  MAZIATLAN, SIN.

Contenedores embarcados 1975

‘n°® ton
Cargados
Vacios
Total
Contenedores desembarcados

—

—

Cargados

Vacfos

Total _

Tréfico de contenedores ‘al
interior del puerto Lporcentaje)
Vfa caminera

Via férrea

Via fluvial

—

-

Puerto  MANZANILLD, COL.

Contenedores embarcados 1975

n® ton
Cargados 109~ .1
Yacios o
Total ' 109-1,1

1976

n® ton
120+~1.3

120-1,3

1977 I sem, 78

n° ion n° ton-
9-0.1 32-0.3
-— 6 -
9-0,1 32-0,3

100 100

1977 I sem,78
n° ton n® ton
303-3.4 132-1.Q
_ 149-0.3
303-3,4 281-1,3
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Contenedores ‘desembarcados

Cargados : 24-0.1
Vacios 71-0.1
Total 95-0.2

Trifico de contenedores al
interior del puerto {porcentaje)

Via caminera - 20
Via férrea 80
Via fluvial

Puerto  TAMPICO, TAM.
Contenedores embarcados 1975

n°® ton
-Cargados C 18-~0.2
Vacios , _
Total ' ' 18-0.2
Contenedores desembarcados
Cargados 305-4.5
Yactos _ _
Total 305-4.5

Trifico de contenedores al
interior del puerto (porcentaje)

Via caminera 20
Via férrea 80
Via fluvial

Puerto TUXPAN, VER.
Contenedores embarcados 1975

n® ton

Cargados 2287-22 .1
Vacfios L
Total 228722 ,1
Contenedores desemhqrcadpg
Cargados 357730, 1
Vactos L
Total 3577-30,1

27-0.2 32-0.1

51-001

83-0.1 96-0.2
110.0.3 128-0.3 51-0.1
20 20 20
80 - 80 80
1976 1977 I sem.78
n°® ton n® ton n° ton
531-5.0 1146-10.0 471-5,0
_ 166-0.4 188-0.4
531-5.0 A1312-10.4 659-5.4
395-4.4  233-3.0 358-4.0
_ 427-0.8 217-0.4
395-4.4 660-3.8 575-4.4
20 20 20
80 80 80
1976 1977 I sem,78
n® ton n° ton n° ton
2454.25,7 1712-22,5 934-12,1
2454-25,7 1712-~22,5 934-12.1
3838-34,1 2721-30,0 2811-30,9

3838-34,1 2721-30,0

2811-30,9
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Trifico de conteﬁedores al
interior del puerto (porcentaje)

Via caminera 100 100 100 100

Via férrea _ _ _ _

Via fluvial _ _ _ -

Puerto VERACRUZ, VER. : . : A

Contenedores embarcados 1975 1976 1977 ‘1 sem.78
. n® ton n° ton n® ton n° ton

Cargados o 1408-16.8 2219-26.6 615-6.1 829-11.3

Vacios _ _ i _ '

Total 1408-16.8 2219-26.6 615-6.1 829-11.3

Contenedores desembarcados '

Cargados 4712-56.5 2931-35.1 1883-17,7 1123-21.1

Vactos _ _ — _

Total 4712-5%6 .5 2931-35.1 1833~17.7 1193-21.1

Trdafico de contenedores al |

interior del puerto [porcentaje)

Via caminera .20 20 20 20

Via férrea 80 80 80 80

Via fluvial

—

—

Las cifras antes mencionadas no corresponden, desde lue

.go, a las tres compafiias que antes hemos citado, se refieren a

todos los contenedores que entraron o salieron de esos puertos,

sea en buques especializados o de carga general,

Por otro iado, hay que hacer notar que 1as cifras no -

guardan una tendencia definida, por lo que es diffcil determinar

su incremento anual a mediano y largo plazo.

E1 moyimiento de -

contenedores en México, es mas bien de carfcter ciclico y sé6lo

gracias a una infraestructura portuaria nacional adecuada, po-

drd aumentarse sustanciaimente su tr&fico hasta que podamos ha~-

blar del uso masivo de los contenedores en el transporte inter-
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nacional, hacia y desde México.

En relacidn a esa necesidad tofraestructural en 1a ope
racibén portuaria, se tiene muy avanzado el broyecto de la termi
nal de contenedores en el Puerto de Veracruz, A pesar de que se
trata de una obra de dimenéiones moderadas, su costo es bastan-
te elevado, las especificaciones técnicas y presupuestales, son
‘las siguientes; *

~MUELLE,~ Longitud del puerto de atraaue 200 m.

profundidad a pie de muelle 12 m.
Ubicacién,.- Se encuentra en la prolongacién

del muelle de granos, donde actualmente opera
CONASUPO.

-AREA DE ALMACENAMIENTO.- Serd la comprendida por las
instalaciones de 1as bandas transportadoras,
bodegas de granos y las instalaciones de Latex;

porporcionando asi un drea de aproximadamente

4.0 Has,

-CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO,.- La capacidad méxima serd
de 1,500 cajas confenedoras de 8 X 8 X 20 ~--
pies, apiladas a una altura de tres cajas.

-COSTO ESTIMADO DEL EQUIPO,~- $140'000,000,00 de pesos,
1 grda pb6rtico;

2 trastainer;
3 tractores de patio.

~TRAFICO ESTIMADO PARA LA la. FASE: 30,000 unidades anua

les.

* Nota: Datos proporcionados Eor la Direcci6n. eneral de Opera-
¢ién Portuaria de la S.C.T.
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INVERSIONES EN PATIOS Y MUELLES.-
‘ 1978 $ 20'000,000. muelle
1979 § 5'000,000. patio
1979 $ 32'000,000. muelle.

Se estima el costo total en este rubro en:

$ 80'000,000.

E1 panorama que hemos presentado en este inciso, res-
pecto a los contenedores en México, no pretende ser una visidn
completa, simplemente se ha tratado de sefialar los aspectos més
sobresalientes en 1a meteria, en un caso concreto que es nues-
tro pafs.

E1 desarrollo de contenedores y transporte multimodal
en el mundo, presenta grandes diferencias no s6lo entre pafises
desarrollados y pajses subdesarroliados, sino que entre estos =~
i1timos también hay muy diversos grados de evolucibn en relacibn
a ese elemento del transporte, Por esa misma razdén, la comunidad
internacional, podrfa beneficiarse de un instrumento juridico -
internacional, que a cada nacifn en su particular nivel de desa
rrollo, le ayude a crear, incrementar o bien proteger su sistema
de contenedores, los elementos técnicos para su manipulacién y

su infraestructura portuaria, carretera y ferroviaria,
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L TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL.
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CAPITULO [1 f

EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL.

A Def1nic16n de Transporte Multimodal Internac1ona1

- E1 servicio de transporte multimoda] 1nternac1ona1 en
el comercio mundial, es aquel por med1o del cual un operador -
ofrece un serV1c1o cubrlendo mas de un modo de transporte

En el Proyecto de Convenio sobre el Transporte Multi-
modal Internacional, que es producto de los trabajos de] Grupo
Preparatorio Intergubernamental para elaborar un convenio inter
nacional sobre ese sistema de transporte, se encuentra la si-
gdiente definiciﬁn’bre]iminér: |

"Por t}ansporte multimodal ihtérnéciona], se entien-
de el porte de mercancTas por dos modos d1ferentes de trans-
porte por 1o menos. en virtud de un contrato de transporte mu]
timodal, desde un lugar situado en un pafs en el que el opera-
dor de transporte multimodal toma 1las mercancfas bajo su custo
dia, hasta otro lugar designado para su entrega situado en un’
pafs diferente,” *

Sus dos principales caracterfsticas son, que el servi
cio se hace utilizando dos o mas medios de transporte, y que -~
el operador de transporte multimodal (OTM), ofrece un solo do-
cumento para el servicio completo. De tal manera que, por ope~
rador de transporte multimodal, se entiende toda persona que =

celebra un contrato de transporte multimodal y que actla como

_Naciones Unidas, "Informe del Grupo de Trabajo del Grupo =
Preparatorio Intergubernamental, para el Transporte Multimg

dal Internacional", Doc, TD/B/AC 15 (VIY/W.G/L.1/Add,1, Giw
nebra, 1979. pédg. 2
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principal, no como agente o porvcuenta del expedidor o de los
porfeadores que participan en las operaciones de transporté ;
multimodal, y asume la responsabilidad del cumplimiento del
contrato.* Conschentemeﬁte, se puede decir que este sistema
estd orientadq a satisfécer 1as necesidades del usuario,

' Existen otroS dos elementos huy importéntes én el -
; tranSpqrte,multimodal internacional, que sén:

- E) contrato'de~fransporte mu}timodé},’por medio de1.~‘
cual un operador de tkansporte multimodal se compromete, con—v
tra el pago de un flete, a ejecutar o hacer ejecutar el trang
porte multimodal internacional de mercancias, |
‘A - E1 documento de transpofte multimodal, que hace ~-
pfueba de un contrato de transporte multimodal y acredita que
‘e) operador del mismo, ha tomado las mercancias bajo su‘custOg
dia, y se ha comprometido a entregarlas de conformidad con las
clausuias del contrato,

En las definiciones gue hemos citado, "mercancias"
comprende cualquier contenedor, paleta u otro elemento de tfang
porte o de embalaje an&logo, es decir, carga unificada.?*

A pesar de que existen otras definiciones de transpop
te multimodal, hemos citado exclusivamente la que aparece en el
proyecto de convenio sobre este sistema de transporte, debido
a que es resultado del estudio de un grupo intergubernamental,

que trabaja dentro del sistema de Naciones Unidas, concretamen

* Tdem., pég. 2
** YEase el Capftulo I sobre carga unificada.
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te en la Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y
Desarrollo. Sin embargo, habrd que esperar hasta fines de 1979

para saber si dichos trabajos se cristalizardn en un convenio

definitivo.
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B. Caracteristicas.

ET1 transporte mulitimodal no s6lo se carattéfiza por -
ser un servicio que utiliza dos o mas‘medios de transporte di-
ferentes, y que es ofrecido por un operador comercial, en rea-
1idad, existe una serie de caracterfsticas inherentes a un sis-.
tema tan elaborado, que se refieren a la documentacibn, a las
responsabilidades del operador del transporte, y del expedidor,
as{ como a cuestiones sobre reclamaciones y seguros, 1as cua-
les estdn expresadas de una manera preliminar en el Proyecto -
de Convenio sobre el Transporte Multimodal Internacional, al
cual nos referimos a 1o largo de este capfitulo,

El documento de transporte multimodal serd a eleccibn
del expedidor negociable o no negociable, y deberd ser firmado
por el operador.* Cuando el documento es negociable, deberd -
ser extendido a la orden o al portador, en este caso, "el ope-
rador de transporte multimodal quedard liberado de su obliga-
cibn de entregar las mercancfas si, habiéndose expedido el do-
cumento de transporte multimodal, en un juego de varios origi
nales, el operador, o0 la persona que actle en su nombre, ha en
tregado de buena fe la mercancias contra devolucidn de uno de
esos originales. Cuando el documento de transporte multimodal

se expida en forma no negociable, se mencionard el nombre del

consignatario”, **

+ Naciones Unidas, "Informe del Grupo de Trabajo del Grupo Pre

paratorio Intergubernamental, para el Transporte Multimodal.
0P, CIT. Pdg. 5

** Jdem., pag., 6
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Por otro lado, la responsabilidad del operador del -
transporte multimodal por las mercancfias, en virtud de este -
proyecto de convenio, abarca el perfodo comprendido desde el
momento en que toma las mercancfas bajo su custodia, hasta el
momento en que las entrega. En ese mismo sentido, el operador
serd responsable de los perjuicios resultantes de la pérdida
o el dafio de las mercancias, asi como del retraso en la entre
ga, si el hecho que ha causado 1a pérdida, el dafio, o ei retra
so en la entrega, se produce cuando las mercancias estén bajo
su custodia, a menos que pruebe que &1, sus empleados o agen-
tes, adoptaron todas Yas medidas que razonablemente podfan exi
girse para evitar el hecho y sus consecuencias.*

Tal y como se encuentran actuaimente las negociacio-
nes sobre el convenio de transporte multimodal, no se puede de
cir que se ha logrado un acuerdo definitivo respecto al 1imite
de responsabilidad del operador, Por 1o que toca al expedidor,
el articulo 22 del proyecto sefiala que, &ste no serd responsa-r
ble dé la pérdida sufrida por el operador del transporte multi
modal, a no ser que tal pérdida haya sido causada por culpa o -
negligencia del expedidor o sus empleados o agentes cuanto E&s-
tos actlien en el ejercicio de sus funciones,**

E1 expedidor tiene obligacién de sefialar de manera
adecuada, las mercancfas peligrosas como tales, mediante mar-
cas o etiquetas, y de ser necesario, indicar las precauciones

que deben adoptarse sobre el particular,

* Idem., pdg. 11
**x ldem., pdg. 16
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Respecto a la jurisdicci6n, y con arregio al Convenio,
el demandante podr&, a su eleccibn, ejercitar la accibn ante un
tribunal que sea competente de conformidad con la ley del Esta
do, en que el tribunal estd situado y dentro de cuya jurisdic-
cién se encuentre en:uno de.loslugares siguientes;
~ el establecimiento princiba1 o, a falta de Este, la
residencia habitual del demandante; o

- e1 lugar de celebracifn del contrato de transporte
multimodal, siempre que el dgmandado tenga en é1 un
establecimiento, sucursal, o agencia por medio de -
los cuales se haya celebrado el contrato; o

-~ e1 lugar en que se tomaron bajo custodia las mercan
cias para el transporte multimodal internacional, o
el lugar de entrega; o

~ cualquier otro lugar designado al efecto en el con-
trato de transporte multimodal y consignando en el
documento de transporte multimodal, *

Como puede apreciarse, las implicaciones econémicas y
juridicas. resultantes de 1aAoperaci6n del transporte multimor
dal, desde el punto de vista de sus regulaciones, es tanto o -~
més compleja que tos requerimientos técnicos necesarios para su
funcionamiento, Esto nos lleva a pensar,que as{ como en el drea
de la infraestructura,se requieren equipos especiales y obre-
ros altamente calificados, en su aspecto juridico, el transpor
te multimodal necesitard de expertos capaces, no s6lo de operar

el servicio en base al futuro convenio internacional sobre la

* Idem,., pdg. 19
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materia, sino también especialistas que puedan en siu caso, de-
fender y hacer valer los derechos de los usuarios. Todo lo cual,
implica, en muchos casos, especialmente en los pafses en desa~-

rrollo, una Tabor internacional de asesorfa y ayuda té&cnica.
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€. Su relacidn con los contenedores.

E1 transporte multimodal puede hacerse con ayuda de -
cualquier tipo de carga unificada, pues como ya se ha visto en
el primer capitulo, la carga unificada facilita su manipulacidn
entre un modo de transporte y otro, por ello, la relacifn entre
los contenedores, exponente mds evolucionado de las cargas --
unificadas, y el transporte multimodal nos parece del todo evi
dente, significa la méxima eficiencia de este sistema de trans
porte internacional.

Podemos afirmar que las alternativas que representa el
transporte multimodal internacional en‘contenedores para el co
mercio mundial y la integracifén econbmica de los pueblos, es
el resultado de siglos de progreso en esta actividad, Hemos te
nido que esperar una sociedad de impresionantes volfimentes de
produccidn y de infraestructuras portuarias, carreteras y fe--
rroviarias, capaces de permitir este servicio, Sin embargo, de
bemos reconocer que todavia falta por recorrer un caminc muy lag
go para poder hablar de servicios de transporte integrados a ni
vel yerdaderamente universal,

Como 1o hemos indicado, igualmente en el Capitulo I,
se requiere el acoplamiento de todos los servicios y del equi-
po mecanizado que se utiliza en los transboerdds,. y de manera
especial del medioc fisico, el contenedor, que realiza el viaje
por Tos diversos medios de transporte, para lograr los méximos

beneficios del transporte multimodal internacional en contene-

dores,
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D. E1 transporte multimodal en México.

Debido a las caracteristicas del transporte multimo-
dal, que implican, por un lado una infraestructura portuaria
carretera y ferroviaria adecuada, y por otro, un sistema juri-
dico que ampare el servicio en su totalidad, podemos affrmar -
que en nuestro pais, este servicio estd en vfas de introduccibn.

E1 transporte multimodal no s6lo comprende aquel que
se realiza en contenedores, sin embargo, este es el medio /-~
id6neo, razén por la cual los principales proyectos de multimo
dal, estdn centrados en el uso de contenedores.

Un ejemplo de 1o anterior, es el proyecto del Puente
Terrestre del Istmo de Tehuantepec, el cual es fundamentalmen-
te multimodal, pues en las ventajas que se derivan del uso de
contenedores, se sustenta econfmicamente el proyecto,

"E1 beneficio que inicialmente plantea el puente te-
rrestre, para ciertas rutas maritimas, es la reduccidén de cos-
tos fota]es de navegacibn, pago de cuotas en el Canal de Pana-
ma, mds dos dfas, que en promedio se consume entre espera y cry
ce de dicha via., Tomando como ejemplo un buque en la ruta de -
Oriente a Costa de los Estados Unidas en el Golfo de México, -«
se alcanza un ahorro total por barco de 75,566 d6lares, Supo-
niendo, en el caso de que el barco llegue cargado a su mﬁxima
capacidad de 360 contenedores de 40 pies, el ahorro por conte~

nedor serd de 210 d6lares, que al cambio de 23 pesos por dQlar

equivale a 4,830 pesos.” *

* Todos 1os datos respecto al puente Terrestre del Istmo de Te

huantepec, han sido tomados del Resumen del Proyecto elabo-"

rado por la Subsecretarfa de Puertos y Marina Mercante de -
la S.C.T. México, 1978,
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"Con basg en el estudio de las rutas actuales, es ra-
zonable suponer que el corredor fstmico podra captar, cuando
menos, un 7% de 1a carga contenerizada que cruza el Canal de -
Panamd." *

A pesar de que el proyecto se sustenta en el princi--
pio de menor inversi6n y la mdxima utilizacién de los elementos
fisicos disponibles actualmente, el servicio de contenedores -
requiere de un minimo de elementos mecanizados especiales, y de
infraestructura.

E1l equipo necesario para el proyecto en su primera ~--
etapa, que implica el manejo de 720 contenedores &n 36 horas,
es:.

- Una griéa de pluma revolvente
-~ Transtainer ** _ .
- Cuatro tractores Coatzacoalcos, Ver.

- Ocho plataformas

- Grda de pértico
- Dos transtainers )
- Cuatro tractores Salinas Cruz, Oax.

- Ocho plataformas

Por otro lado, el andlisis de la infraestruca actual,
muestra que los niveles de servicio a 1os que funciona la carre
tera transfstmica, permiten disponer de una capacidad suficien
temente amplia, para soportar el itrdnsito vehicular presente,

Aqul también se contempla la modernizaci6n del tramo Coatzacoal

* S.C.T, Resumen del Proyecto 0P, CIT,, pég. 15
** VEase el inciso C del Capftulo I,
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cos~Minatitldn y la construccién del libramiento a la ciudad -
de Acayucah.

El ferrocarril transfstmico de Tehuantepec, dispone
de capacidad suficiente para la demanda interna que se genera,
tanto en el movimiento de paéajeros, como dekcarga.

A pesar de contarse con excedentes de capacidad, ésto
no es suficiente para ei servicio adicional provisto para 1a -
operacién de transporte de contenedores. Sin embargo, tomando
en cuenta las obras en proceso de realizacifn, e incluyendo las
ampliaciones requeridas en los laderos, serd factible tener ca
pacidad disponible hasta de 17 tfenes por dia, destinados al «
puente tervestre, |

"La restriccibn méds significativa del sistema ferro-
viario, es la carencia de instalaciones adecuadas en las termi
nales maritimas., No obstante ser el medio id6neo para el tras-
lado masivo de contenedores, dada su posicién actual, se ha de
terminado asignarle Gnicamente el 30% de Tas unidas que permiti
rd la capacidad operativa de los puertos, hasta en tanto no se
realicen las obras, que en el area proyectan las autoridades -~
competentes, " *

En la operacifn conjunta del transporte carretero y «
ferroviario, de acuerdo con las actuales condiciones, el ferrg
carril movera 108 contenedores de las 360 unidades estimadas,

el resto 252, 70%, serdn manejadas por el autotransporte, *

#* Id;m‘ pdg. 11
** Idem. pég,
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La cantidad de equipo requerido para el autotranspor-
-te para movilizar 252'contenedores'de 40 pies, en su,maniobra
indirecta, en un lapso de 30 horas, es de 126 unidades; de efec
tuarse la maniobra directa, estardn en el puerto contrario 36
horas después de iniciada la fase de traslado. Bajo esta condi
cién, los contenedores operados por ferrocarril estarén en el
puerto de destino 23 horas después del inicio de las activida-
des. *

Por el lado de las instalaciones portuarias, corres-
ponde a Salina Cruz, la mayor inversibn debido fundamentalmen-
te a 1a obra del muelle especializado,

A pesar de que este proyecto, como se indicd en un -
principio, se sustenta en gran medida, en la infraestructura -
existente, 1o que falta en inversiones es todavfa considerable
y mis si se toma en cuenta que en esta etapa, estamos frente a
un proyecto de alcances muy limitados, quiere decir esto, que
si {maginamos un proyecto de mayores dimensiones, las inversig
nes ser&n, no del orded de los 300 millones, sino de miles de
millones. Esta (G1tima observacién debe hacernos reflexionar -
acerca de las medidas que a nivel internacional se pueden to-
mar para proteger hasta donde sea posible tales inversiones,

Es menester aclarar, que de hecho existe un sistema
multimodal en operacibn, baste citar el trdnsito de contenedo-
res que vienen por via férrea hasta la frontera norte de nues-

tro pafs, donde regularmente transbordan a plataformas de auto

T

* Idem, pdg,
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transporte, sin embargo, como ya se ha sefialado, el transporte
multimodal en México, estd de hecho en su fase de introduccién

para su uso masivo.



CAPITULO I11.

PRINCIPALES ORGANISMOS INTERNACIONALES
QUE TRATAN ASPECTOS RELATIVOS A LOS CONTENEDORES
Y SU NORMALIZACION.
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CAPITULO III

PRINCIPALES ORGANISMOS INTERNACIONALES QUE TRATAN
ASPECTOS RELATIVOS A LOS CONTENEDORES Y SU NORMALIZACION.

A. Concepto de Normalizacibn.

E1 desarrollo cientifico y técnico alcanzado en todos
los campos de la actividad humana, se ha dado en los mds varia
-dos lugares a 1o largo de toda la historia, Esencialmente, el
ingenio del hombre se va complementando a través de los sucesi
vos avances del conocimiento, sin embargo, para que tales even
tos tengan cohesibn y continuidad, es menester contar con un -
minimo de compatibilidad entre los instrumentos, miquinas y -
otros elementos,inventados para satisfacef las necesidades de
cada etapa del progreso,

Asimismo, es necesario contar con un lenguaje técnico
uniforme, que se utilice para referirse a todos ellos,

Por 1o anterior, vemos que la creacifn de normas es
de gran importancia, no sdlo desde el punto de vista de las in
vestigaciones tebricas, sino también para la vida cotidiana.
Actualmente no nos sorprende que la tapa de l1a lente de una ci
mara fotogrdfica japonesa, se ajuste perfectamente a otra produ
cida en 1a Repiblica Democrdtica de Alemania, o en los Estados
Unidos,

E1 diccionario de 1a Lengua Espafiola, define “la ace
ci6bn de normalizar, como "l1a de regularizar, o poner en buen -

orden, 1o que no lo estaba", *

* Diccionario de la Lengua Espafiola, XIX Edici6n, Espasa Cal~
pe, Madrid, 1970,
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En otro diccionario*, encontramos que'normalizacidn’
se define como: "la reg]amentacidn de las dimensiones y calida
des de 1os productos industriales con el fin de simplificar y
reducir los gastos de fabricacidn y uti1izaci§n de los mismos?,
Esta d1tima definicifn es bastante préctica, pues hace eco de
las necesidades de la sociedad moderna, en la que ficilmente -
un pafs determinado puede intercambiar conocimientos técnicos
y‘cientfficos con un pais industrializado de occidente, a 1a -
vez que complementar sus programas cientfficos con datos y co-
nocimientos provenientes de pafses socialistas, todo ello, gra
cias a la normalizacién,

La necesidad de normas ampliiamente aceptadas, fué en
realidad producto de las exigencias del explosivo crecimiento
industrial, y el consecuente intercambio comercial a nivel mun
dial que se did fundamentalmente en el contexto del siglo XX,
donde resulta précticamente imposible vivir en la autarquia -
econfmica y tecnolbfgica, de tal manera, que era evidente 1a ne
cesidad de la normalizacién en casi todos los dominios de la -
industria y el comercio,

Asimismo, era indispensable 1a mftua aceptaci6n de la
certificacién de los niveles de calidad de los productos que se
intercambian. Vemos como esta actividad se ha extendido a prég
ticamente todos los dominios de la creatividad humana; 1as -~

cuerdas de los tornillos, y las tuercas, el equipo contra el

* Diccionarib "Pequefio Larousse Ilustrado", Edit, Larousse,
México, 1971, pag.724,
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fuego, la relojerfa, los productos petroleros, procedimientos
bancarios, aplicaci6n de métodos estadisticos, instrumentos -

quirfrgicos, y un sinndmero de productos estd&n normalizados, o

en vias de ser normalizados.

Actuaimente, 1a normalizacidn integrada, es un concep
to muy Gtdi1, pues'imp1ica un método para garantizar los mejores
resultados de 1a normalizacién en cualquier esfera del comer-

cio, la industria o ‘la cultura. En 81 se distinguen las siguien
tes etapas:

- Elaboracifn de la norma: Es un trabajo fundamentalmen
te desarrollado por los téc-
nicos especializados en cada
materia, Debe guardar una 16

_ gica precisa,

-~ Medici6n de la norma: No puede haber normas si no

podemos referirnos a ellas -

con unidades correspondientes,

Es indispensable ponerla a -

prueba, para determinar su -

eficacia, Generalmente, las
pruebas serdn hechas por en-
cima de su capacidad minima,
~Cert{ficacifén de 1a norma: De nada servirdn las etapas
| anteriores, si no existen -
instituciones que dén fé de
los tres pasos descritos., De
ahf la importancia de la cer
tificaci6n de las normas, y
en todo éaso, del reconoci-
miento mdtuo a nivel interna
cional de las instituciones

~ Prueba de 1a norma:
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que emiten tales certifica-
dos., * ’
De todo esto, podemo; concluir que toda incompatibi-

1idad entre productos, maquinarias y servicios, repercute nega
fivamente en los costos y eficiencia de los mismos. E1 mdximo
rendimiento de los contenedores, como el de cualquier otro ele
mento del transporte, estd sujeto a su mas amplia aceptacién

técnica, en base a una correcta normalizacibn,

* Nota: Definicifn obtenida en 1a Direccifn General de Normas
' de la Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial,
México, D.F. '
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B. Organizacibn Internacional de Nermalizacién.

1., Estructura,

La Organizacifén Internacional de Normalizacién (ISO)*
es una institucién especializada, no gubernamental, tendiente
a favorecer la normalizacién en todo el mundo.

Sus actividades contribuyen a mejorar el intercambio
‘de mercancfas y servicios, ademds de que fomenta la coopera-
cién‘en las esferas mds importantes de la actividad humana; 1la
intelectual, la cientifica, técnica y econémica.

Actualmente, son miembros de la IS0, 1os organismos
de normaiizacién representantes de 84 paises.** Para este fin,
un "comité miembro" de la IS0, es "el comité nacional mis re-
presentativo de la normalizacibn de su pafs", *** sin que necg
sariamente sea de cardcter gubernamental,

Para los pafses que no cuentan todavia con sus propios
organismos nacionales de normalizacidon, existe una forma espe-
cial de afiliacibn a la IS0, la de 1os "miembros correspondien
tes", estos miembros no participan en las actividades técnicas,
pero son informados de 1os trabajos efectuados en el &rea que
les interesa. Un miembro correspondiente, después de algin tiem

po, se convierte normalmente en comité miembro, Casi todos los

Usaremos las siglas en inglés IS0 (International Organizar
tion for Standardization), por ser esta la manera como se
conoce internacionalmente esa organizaci6n,

**% 1S0 "Rapport Annuel", Geneve, 1978, pég, 3

*** Naciones Unidas, "Informe del Grupo de Expertos sobre Norw
mas Aplicables a los Contenedores para el Transporte Inter
modal Internacional, Doc. TD/B/AC,20/1, Ginebra,1976, pag.s
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miembros correspondientes son instituciones gubernamentales,

Sobre este mismo aspecto, podemos sefialar, que los -
organismos miembros de 1a IS0 que participan activamente en -
los trabajos de un comité técnico, se 1laman miembros partici-
- pantes (P). Estos organismos tienen derecho a participar plena
mente en los trabajos de 1oscomitéé‘tégn1COs de la IS0 y el de
ber de votar. Los organismos miembros que no participan en las
actividades de 1a IS0, y que solamente desean mantenerse infog
mados de ellas, estdn registrados para los efectos de los tra-
bajos de los comités técnicos, como miembros observadores (0),

Cuando 1a ISO fué creada en 1347, la mayor parte de
sus comités miembros eran representantes de paises industriali
zados, sin embargo, en los @1timos afios, un nﬁmero creciente de
pafses en desarrollo han establecido sus instituciones naciona
les de normalizacifn, con 1o que han podido incrementar sensi-
blemente su participacién en la IS0, sin embargo, y a pesar de
que ellos constituyen la mayorfa actualmente, los trabajos es~
tan basados en gran parte, en las experiencias de lo0s paises -
industrializados,

Para abril de 1978, la IS0 contaba con 65 comités =
miembros y 19 miembros correspondientes, *

Los 6rganos principales de Ta ISO sOn:

La Asamblea General, el Consejo y el Comité Ejecutivo,

La Asamblea General consiste en una reunifn de delega

gados designados por los organismos miembros, que se celebra -

T

¥ 1S0 "Rspport Annuel, OP, CIT,, pig. 3,
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por lo menos una vez cada ires afios. En la Asamblea General, -
cada organismo miembro tiene un voto.

E1 Consejo de 1a ISO dirige las actividades de 1a or-
ganizacifn,incluida la de aceptar las normas que le presenta -
Ta Secretarfa Central para su publicaci6n como normas 1nterha-

cionales. Para 1978 el Consejo esta constituido por lo siguien

tes pafses: *

(ABNT) Brasil ‘India

(1s1) -

{(AFNOR) Francia {(ISIRI} Irdn
(ANSI) Estados Unidos (JI1SC) Japén
(BSI) Reino Unido de 1la {J28) Yugoslavia

Gran Bretafa. {MSZH) Hungrfa
(DIN) Rep. Federal de {ON) Austria

Alemania (SAA) Australia
(EDS) Egipto . {scc) Canadéd
(GOST) Unidn Sovisdtica (5FS) Finlandia
{GSB) Ghana (s11) Israel -

E1 Presidente de la Organizacidn y el Vicepresidente
eran para esa fecha el Prof. y Dr. V.V. Boitsov de la Unibn So
viética y el Sr. R.L. Hennessy del Canad&.

E1l Comité Ejecutivo, es un comité permanente y sobre
el cual el Consejo delega funciones y deberes que estima nece-
sarios. Este comité estd integrado por el Vicepresidente del -
Consejo que &ste elige entre sus miembros y por tres a siete -
personas que representan a 1os organismos miembros.

Ayudan al Consejo en su labor varios comités asesores
entre los que se encuentran el Comité de Planificacibn y el Co

mité de Desarrollo. E1 primero de &l11os tiene entre otras, las

siguientes funciones:

* Las siglas que aparecen entre paréntisis, son de los fOrganos
nacionales de normalizacién.
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- Asesorar al Consejo en todas las cuestiones relacig
nadas con la organizacidén, coordinacién y planificaci6n de 1a
labor técnica de la 1S50.

- Revisar los tftulos y la esfera de competencia de -
los distintos comités técnicos para que haya la mayor coordina
cibn posible entre ellos y evitar asf toda duplicidad de acti-
vidades.

- Examinar propuestas para el estudio de nuevas cue§-
tiones y hacer al Consejo las recomendaciones adecuadas.

- Hacer recomendaciones al Consejo respecto de todas
las cuestiones relacionadas con el establecimiento o la disolu
cifn de comités técnicos y de las divisiones técnicas.

Por su parte, el Comité de Desarrollo estd integrado
por un Presidente y por los organismos miembros a los que les
interesa formar parte de &1, en calidad de miembros partici-
pantes o de observadores., E1 Presidente del Comité es de un -
pais en desarrollo, y las atribuciones del Comité, sbn las si-
guientes:

- Determinar las necesidades de los paises en desarro
110 en 1o tocante a la normalizaci6n y cuestiones conexas, por
ejemplo: control de calidad, metrologfa, certificacidén y otros
temas sobre la materia, asf como ayudar, cuando haga falta, a
Tos pafses en desarrollo a definir esas necesidades.

- Una vez determinadas esas necesidades, recomendar

medidas para ayudar a los pafses en desarrollo a satisfacerlas. -
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- Servir de foro para la discusibn de todos los aspec
tos de la normalizacifn y de las actividades conexas que se -
1levan a cabo en los pafses en desarrollo, asf como para el in
tercambio de experiencias entre los pafses desarvollados y los
paises en deSarf011o, 1o cual debe hacerse en estrecho contac-
to con los organismos especfa]izados del sistema de Naciones -~
Unidas, la Comisidn Electrotécnica Internacional (CEI}, y los

comités del Consejo de la ISO.

- Asesorar al Consejo sobre las cuestiones anteriores.,

La IS0 tiene ademds cuatro divisiones técnicas que
sén:

- Division Técnica 1 de Tecnologfa Mecdnica.

- Diyisifn Técnica 2 de Agricultura,

-~ Divisifn Técnica 3 de Construccibn, ;
~ Divisi6n Técnica 4 de Distribuci6én de Mercancfas.
Cualquier miembro de 6rganos de‘1a'150 puede formar -

parte de esas divisiones técnicas,

Sus principales taréas son:

~ Estudiar y evaluar la necesidad de normas interna-
cionales en l1a esfera de competencia de la respectiva divisidn
técnica, con miras de asegurar una planificaci@n sectoral cohe
rente,

- Examinar la labor de otras organizaciones internacio

nales que realizan actividades importantes o est&n muy intere-

sadas en la esfera de competencia de la respectiva divisién -

técnica,
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- Estudiar aspectos concretos de la plaﬁificacidn, -
 programéci6n o0 coordinacibn en la esfera de competencia de la.
respectiva divisi6én té&cnica, especialmente los que crean alguna
dificultad.
| - Hacer las cohsjguientes recomendaciones a 10s CO=~
mités técnicos competentes o al Consejo de la 150, a sus comi-
tés asesores, o al Secretario General segdn proceda. *

La labor técnica de la IS0, corre a cargg de 154,cpmi
tés técnicos, cada uno de los cuales abarca una -esfera de la -
normalizacifn perfectamente definida. Estos comités establecen
a su vez, sus propios subcomités o grupos de trabajo, segln To
estimen necesario.

La Secretarfa General de la IS0 actda como secretaria
de las divisiones técnicas. E1 Consejo de la ISQ designa las -
secretarfas de los comités técnicos.lLas secretarfas de los subp
comités son designadas por los comités técnicos. Esrpo1iticé -
del Consejo de 1a IS0 que la composicibn geogrdfica de las se~
cretarfas técnicas sea 1o més amplia posible. Los grupos de tra
bajo estdn integrados por expertos designados a titulo perso-
nal por el correspondiente comité o subcomité técnico‘

Existen dos categorfas para las organizaciones inter-
nacionales que desean mantener relaciones con la ISO; la "A",
que se establece con organizaciones que aportan una contribu-
ci6n efectiva a la labor de la IS0, en cualquiera de sus terrg
nos en que ésta trabaja, afin cuando no tiene voto oficialmente,
se le invita a formular las observaciones que estimen conve-

nientes acerca de los proyectos de normas internacionales, in-

* Naciones Unidas, "Informe Sobre la Reuni6én del Grupo de exper
tos...", OP.CIT., pags.6-7
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cluso pueden apoyar a las posiciones adoptadas por los organis
mos nacionales miembros de un comité o subcomi{té técnico coh “
derecho a voto, las relaciones de categorfa "B", se establecen
con organizaciones que solamente desean mantenerse informadas
de 1a labor de la IS0, pueden asistir a reuniones, si asf 1o
solicitan, *

Las propuestas para que se inicie la preparacibn de -
una norma internacional puede ser presentada por un organismo
miembro, por un comité técnico o una divisién técnica, por el
Secretario General de la IS0, o por una organizacién interna~
cional. Por 1o tanto, 1a petici6n de una orQanizaciﬁn interna-
cional de que se estudie una cuestidn técnica en la 1SQ, es ~
tramitada de 12 misma manera que la petici6n de un organismo
miembro,

Finalmente, es de sefialarse que la aplicacién de las
normas de la IS0 por los paises miembros, es facultativa.Sin
embargo, se espera de los organismos miembros que votan a fa-

vor de determinada norma, el que la apliquen,

* 1ldem, pdg. 7



- 55 -

2. Procedimientos para la preparacion de las normas.

E1 procedimiento de 1a elaboraci6n de las normas den
tro de 1a IS0, es particularmente importante, pues de &1 de-
pende en gran medida la conformidad de 1a mayorfa de los pai-
sea para adoptar posteriormente tales normas. *

Cuando un organismo miembro, u otras organizaciones -

-presentan una propuesta de elaboracidn de una nueva norma, por
1o .general un grupo de trabajo de expertos del comité o el sub
comité competente, prepara un "proyecto dé propuesta" que se -
registra en la Secretaria Central y al que se asigna un nimero
qde no variari durante toda l1a elaboracibn de.la norma y que se
rd también el nlmero con el cual se publicard la norma,

E1 "proyecto de propuesta" se somete a la considera-
c{6n y aprobacién de los miembros del comité técnico, Si no se
1lega a un acuerdo, la secretaria del respectivo comité o sub
com{té técnica prepara y distribuye un nuevo proyecto, hasta -~
que se obtiene el apoyo mayoritario de los miembros participan
tes en el comité técnico. Acto seguido, 1a secretarfa del comi
té técnico somete el proyecto de propuesta a la Secretarfa Cen
tral de la IS0 con objeto de que se le dé la forma de un pro-
yecto de norma internacional, (DIS) y se distribuya a los orga
nismos miembros para que 1o aprueben por votacibn en el térmi-
no de seis meses, También se envfian copias del proyecto'de pro

puesta y del proyecto de norma internacional a otros comités -

* E1 procedimiento ha sido tomado de; Naciones Unidas "Informe

del Grupo de Expertos sobre Normas..., 0OP,CIT, pdgs.8-9



‘-56'-’

técnicos de Ta ISO y a las organizaciones 1n£ernac16na1eS‘con
1as que mantiene re]aéiones. para que fdrmulenllas observacio-
nes que estimen pertinentes,

Para que se apruebe un proyecto de norma internacional
se requiere una mayorfa-de] 75% de los miembrosrvofantes de la
ISO. Efectuada Ta Votaci&n se envia el proyecto, con todas las
observaciones formuladas al respecto, a la secretafia del comi
té técnico competente, que introduce modificaciones de pdca -
importancia, si el proyecto ha obtenido 1a mayOria de votos ne
cesaria, teniendo en cuenta las observaciones recibidas, si no
ha sido as?, la secretarfa preparard un nuevo proyecto para -
volver a someterlo a los organismos miembros de la IS0,

E1 texto reyisado del proyecto de norma tnternacional
es presentado por la Secretarfa Central al Consejo de 1a IS0,
el cual acepta su publicacib6bn como norma internacional en los
tres idiomas oficiales de 1a ISO: francés; Tnglés Y ruso,

Las normas de la ISO segln sus estatutos, deberfan re
visarse cada cinco afios, o antes si lo solicita un organismo
miembro,

E1 procedimiento, tal y como ha sido descrito, no pa-
rece presentar serios inconvenientes técnicos, sin embargo, -
existen otros elementos, sobre todo 1o referente a la participa
ci6n del mayor ndmero posible de pafses, que pueden, en un mo-
mento dado, desvirtuar la eficacia de ese procedimiento, Esto

se verd con mas detalle en el Capitu]o Iv.
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3. Actividades en General.

'.Hast& héce pocos afios, la normalizacién internacional,
era esencialmente la preocupacién de la industria, en la que -
intervenfan productores ysuarios de bienes y servicios. EIl tra
bajo técnicokde.1d-ISO estaba principalmente concentrado en el
dominio industrial, ocupdndose de cﬁestionesitales, como la re
sistencia en la tensidn de alguna clase de acero; un método de
prueba pafa los hules, o bien 1las dimensiones.de tubos,

Es significativo que el primer comité técnico de la
IS0, ISO/TC 1, se ocupa de la cuerda de Tos tornillos, el segun
do de las tuercas y los tornillos, y asi sucesivamente. Cuando
1a IS0 fué creada hace tfeinta aﬁos; esas dreas formaban el cen
tro de su trabajo.

En afios recientes, sin embargo el dominio de la IS0,
se haiextendido considerabliemente. ISO se ocupa todavfa de las
cuerdas de los tornillos, del acero y de los rodamientos, pero
su programa de trabajo hoy, incluye también equipo médico, mue
blerfa, 1a calidad del aire y del agua, ergonomfa, s6lo para -
dar unos ejemplos,

Actualmente los trabajos de l1a ISO se extienden vire
tualmente a todos los dominios de 1a actividad humana excepto
la electromecdnica, que es tratada por la Comisién Electrotéce
nica Internacional, y los productos farmacéuticos que 10 son -
por la Organizaci6n Mundial de la Salud (OMS).

E1 mds amplio dominio de actividades se refleja igual

mente en el ~nimero de sus comités té&cnicos, A finales de 1977
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1a IS0 contaba como ya se sefiald, con 154 comités principales
y 1,879 6rganos de trabajo en total, de 1os cuales mds de la
mitad han sido creados en el transcurso de los Gltimos diez -
afios.

E1 aumento de las dreas de trabajo de la IS0, vd apa
rejado de una participaci6n mds amplia en los trabajos técni-
cos. E110 se debe a que las instituciones gubefnamenta]es, Tas
comunidades cientificas, los orgadismos internacionales y cier
tas organizaciones de consumidores, estdn cada vez mds intere
sadas en esta actividad internacional, , '

Actualmente 100,000 expertos del mundo entero, estén
directamente envueltos en los trabajos técnicos de l1a IS0, To-
dos ellos aportan sus conocimientos y su experiencia, sobre las
que se fundan las normas internacionales.

La mayor parte de las actividades de Ya IS0 se hacen
por correspondencia, Por otro lado, las reuniones de trabajo -
se 1levaron a cabo en mas de 40 paises distintos durante el -~
afio de 1977,

El resultado de la actividad de la IS0 es publicado -
bajo la forma de Normés Internacionales, En abril de 1978 se -
contaban 3,500 normas internacionales en total, de las cuales
mds de la mitad habfan sido publicadas o revisadas en el tras-
curso de los Gltimos tres afios, Esas normas de la IS0 son {n~
formes té€cnicos altamente concentrados,

A esas normas, se suman aproximadamente 3,000 proyec-

tos de normas internacionales, de las cuales, la mayor parte
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serdn publicadas en el transcurso de los dos siguientes anos,
de tal manera, que el ndmero de normas aplicadas por la ISD -

sobrepasard las 5,000 a finales de la presente década,*

* 150, "Rapport Annuel", OP,CIT,, pdg.-4



4. Su labor en materia de normalizaci6n de contene-
dores, : ' ’

La elaboraci6n de normas internacionales aplicables
a los contenedores y a las actividades de transporte conexas,
se 11eva a cabo en el Comité Técnico 104 de la I1SO0. La esfera
de trabajo de este Comité es la normalizaci6én de los contene-
dores.

En Ta labor del Comité& Técnico 104 de la IS0, parti-
ciparon durante 1977, las instituciones nacionales de normali-
zacibn de 32 pafses, *~

De estos miembros participantes cinco pertenecen a -~
paises en desarrollo: Brasil, Cuba, India, Ir&n y Malasia, En
este Comité Técnico hay diez miembros observadofes, seis de =~
ellos pertenecen a pafses en desarrollo, que son: Colombia, -
Chile, Iraq, Mé&xico, Paquistédn y Yugoslavia, La secretarfa del
Comité Técnico 104 de 1a IS0, se encuentra en l1os Estados Uni-
dos de América, E1 Comité tiene tres grupos de trabajo:

- E1 Grupo de Trabajo No. 1 sobre Terminologia,
- E1 Grupo de Trabajo No. 2 sobre Manipulacifbn,

-~ EY Grupo de Trabajo No. 3 sobre Codificacibn y Mer-
cado, '

Las secretarias se hallan en B&lgica, Suecia y los Es
tados Unidos, respectivamente, TienenAasimismo tres subcomités.
E1 Subcomité I, el Subcomité II y el Subcomité 111, -~
cuyas secretarias estdn en Francia, Reino Unido y la URSS, res

pectivamente. Hay dos organismos miembros participantes en los

-

* IS0, "Anual Report" for 1977, pdg.-~ 3
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subcomités que pertenecen a dos pafses en desarrb1lo, que son
Ta India y Marruecbs.

Mantienen relaciones con este Comité Técnico varias -
organizaciones internacionales, entre las que se encuentran, 1a
Comisién Econémica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE),
1a Organizaci6n Consultiva Maritima Intergubernamental (OCEI),
la Asociacidén Internacional de Transporte Aéreo (IATA), la Ofi
cinarlnterhaciona1 de Containers (0IC), la Uni6n Internacional’
de Ferrocarriles (UIC), y la Cdmara Naviera Internacional {(CNI).

En principio, el Comité Técnico 104 de la IS0 se ha -
ocupado de idear contenedores que sean intercambiables entre -
los diferentes modos de transporte internacional y de determi-
nar 1o mejor posible las normas de seguridad y las caracteris-
ticas técnicas, précticas y econdmicas de 1os contenedores.

El Comité bas6é inicialmente su labor en el concepto
de un contenedor de carga general, pero al irse utilizando cada
vez con mas frecuencia contenedores para cargas especiales, -
cisterna, para carga seca, a granel, y otros, el Comité reor-
ganiz6 su programa de trabajo creando subcomités para que se
ocuparan de la elaboracién de normas aplicables a tipos deter-
minados de contenedores destinados a cargas especiales.

Se han normalizado tres séries de contenedores, esta-
blecidos con arreglo a las siguientes dimensiones y pesos bru-

tos miximos, no por tipos.
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Serie 1. .

Contenedores con una seccibn transversal uniforme de
2,438 x 2,438 mm (8 x 8 pies).

De una longitud nominal que varfa de 1,500 a 12,000
mm (5 a 40 pies). '

También estdn incluidos en esta serie 10s contenedores
con una altura de 2,438 a 2,591 mm (de 8 pies a 8
pies y 6 pulgadas) y longitudes de 6,000, 9,000 y
12,000 mm (20, 30 y 40 pies).

Los pesos brutos méximos de los contenedores de 1,500

.a 12,000 mm (5 a 40 pies), de largo oscilan entre 5
y 30 toneladas. Estos contenedores estdn destinados

al trdfico internacional, incluido el intercontinen
”
tal, *

Serie 2, (
Contenedores de una altura uniforme de 2,100 mm, (6 -
pies y 11 pulgadas}), una tongitud de 1,450 a 2,920
mm (4 pies y 9 pulgadas a 9 pies y 7 pulgadas) y una
anchura de 2,100 a 2,300 mm (6 pies y 11 pulgadas a

7 pies y 7 pulgadas).

E1 peso bruto méximo es de 7 toneladas, *

Esta serie habfa sido aceptada para utilizarla limita
damente en viajes de transporte por carretera y fe-
rrocarril dentro de la Europa Occidental, principal
mente en la red de la UIC, no 1leg6 a utilizarse en
todo el mundo y més tarde fué eliminada del progra-

ma del Comité Té&cnico 104 y también de las normas -
existentes.

Los contenedores de la serie 1, surgieron como los de

las mayores dimensiones compatibles con el transporte intercam

*

Naciones Unidas; Informe sobre la Reunién del Grupo de Expepr

tos sobre normas aplicables a los Contenedores,,, OP,CIT, -
pag. 11

** Jdem,, pdg, 11
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biable por mar, ferrocarril y carretera, mientras que la norma
lizacién de Tos contenedores de la serie 2, se recomendd alegdn
dose que ya habia grandes cantidades de esos contenedores, --
principalmente dentro de la UIC. Asi pues, mientras que las con
sideraciones que condujeron a normalizar los contenedores de -
1a serie.l,se basaban en el deseo de facilitar y érmonizar el
mayor desarrollo de la contenerizacibn, esto es, miraban al fu
turo, en cambio las que 1levaron a normalizar los de la serie
2, tuvieron un cardcter diferente, pues respondian a situacio-
nes de hecho. Cabe sin embargo agregar, que la normalizacibn -
de los contenedones de la serie 2, no significaba en si que -
fuera una recomendacibn para que se continuisen fabricando con
tenedores de esos tamafios.

En realidad, algunos de los que propusieron esta se-
rie prevefan en aquellos momentos su posible desaparicibtn, pe-
se a que algunas empresas de transportes, incluidas empresas
nacionales, ofrecian tarifas preferenciales para la utiliza-
cion de contenedores de esa serie, con 1o cual prolongaban su
vida.

Serie 3,

Contenedores de una altura uniforme de 2,400 mm (7 -
pies y 11 pulgadas).

Una longitud uniforme de 2,100 mm (6 pies y 11 pulga-
das).

Una anchura de 1,325 a 2,650 mm (4 pies y 4 pulgadas
a 8 pies y 8 pulgadas).

E1 peso bruto varfa de 2.5 a 5 toneladas,
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Estos contenedores estdn escencialmente destinados a
1os sistemas continentales internos. *

Los principales campos de la normalizacibn de 1os con
tenedores, se refieren a sus dimens+iones y pesos brutos maxi-
mos; especificaciones y pruebas de resistencia, sus caracte-
risticas de manipulacibn, asi como la identificacidn y marca-
do del contenedor; terminologfa y su manipulacién y sujecion.

En 10 que resbecta a dimensiones y pesos brutos maxi-
mos, la ISO ha publicado dimensiones y pesos brutos mdximos nor
malizados, La norma 150 668 se refiere a las dimensiones. Pos-
teriormente se ha hecho una revisibén de 1a norma IS0 668, que
ha sido distribuida como proyecto de norma internacional DIS -
668, a los organismos miembros de la ISQO para su votacibén for-
mal dentro de la serie 1, E1 proyecto de norma DIS 668 incluye
contenedores de 6,000, 9,000 y 12,000 mm (20, 30 y 40 pies) de
largo y 2,591 (8 pies y 6 pulgadas) de alto, ademds de los con
tenedores de secci6n transversal de 2,438 x 2,438 mm (8 x 8 -
pies), de ese mismo largo y de las otras longitudes. **

La IS0 ha hecho estudios de las dimensiones internas
minimas de algunos contenedores para cargas especiales, habién
dose fijado la anchura de los contenedores isotermos en 2,200
mm (86,625 pulgadas), pero no la longitud ni 1a altura a fin
de no imponer limitaciones excesivas a los fabricantes, En -

cambio, con respecto a algunos otros contenedores destinados a

* Jdem, pég. 11
** Jdem, pég. 11
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usos especiales aQn no se ha estimado necesario fijar dimen-
siones internas minimas. Se han hecho propuestas de dimensiones
internas mfnimas de los contenedores de la serie 3, que el Co-
mité Técnico 104 de 1a IS0, estd estudiando,

En un principio, 1a labor del Comité Técnico 104, SO
bre especificaciones y pruebas, estuvo exclusivamente relécio-
nada con los requisitos @e los contenedores de carga genef&].
Actualmente existe una serie de normas aplicables a estos con-
tenedores y a los contenedores éspeciales. Para elaborarlas se
tuyieron en cuenta los problemas de ace]eraciﬁn de fuerzas --
aplicadas que podrfan surgir durante el transporte y las ope-
raciones de izada, manipulacibn, sujeci6n y apilamiento y car-
ga de mercanctas. |

E1 principal procedimiento paramanipular y sujetar -
contenedores de la serie 1, consiste en 1a utilizaci6n de can-
toneras,

Caracteristicas :tales; como huecos de entrada de 7a
horquilla y cavidades para los brazos,prensores se consideran
especificaciones suplementarias de uso facultativo y figuran =~
en los disefios que acompafian a las correspondientes normas SO-
bre especificaciones y pruebas de contenedores,

La labor de normalizacion de las especificaciones de
un contenedor multimodal aire/superficie, ha corrido a cargo «
del propio Comité Técnico 104, y del Comité Técnico 20 sobre -
Aeronaves y ha culminado en la adopc1§n de una norma interna-

cional al respecto,
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La Junta de la IATA, que se ocupa del equipo para el
tranSporte de unidades de carga, ha ideado ademds 11 contene-
dores normalizados. Asimismo, s% han normalizado dos paletas -
de almacén 1lamadas unidades de base de la ISO.

La IATA también tiene el propbésito de elaborar normas
para submbédulos, y para esto espera los resultados de los deba
tes del Comité T&cnico 122 de 1a IS0, sobre la normalizacibn -
de los tamafios de los embalajes y de las dimensiones de 1a uni
dad de carga. Segiin 1a IATA, adn no se ha logrado la total com
patibilidad de los contenedores, mediante su norﬁalizaciﬁn, en
el transporte marftimo, terrestre y aéreo.

La IATA opina, "que se necesitan normas o especifica-
ciones internacionales de la altura que debe tener la platafor
ma de carga de los vehiculos de transporte por carretera, pero
el resto de las especificaciones interfaciales de laos vehiculos
de superficie, estarfan determinadas por las de los propios con
tenedores fijadas en las normas ISO", *

Por 10 que se refiere al equipo de izada y traslacibn
en las terminales, el Comité Técnico 104 de la IS0, ha.establg
cido las normas bdsicas de superficie interfacial para facili-
tar 1a intercambiabilidad operacional entre los contenedores -~
de la serie 1 de la IS0,

Las normas de 1a ISO vegulan detalles de construccidn,
tales como el método de izada por Vas cantoneras, superiores o

inferiores, las superficies de apoyo de las cantoneras, los hue

* ldem,, pdg, 13
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cos de entréda para la izada mediante horquillas e1évadoras, )
las Superficies de apoyo a lo largo de la parte inferior de los
~contenedores para la izada mediante carretillas-p6rtico. Las -
normas de la IS0 sobre superficie interfacial, también contie-
nen especificaciones fundamentales de la estructura bésica de
los contenedores de l1a serie 1 de la ISO y del equipo de tras-
lacibn utilizadd en 1os terminales, como transportadores, re-
molques esclavos (carretillas de terminales), equipo dé trasla .
¢i6n lateral y accesorios de insercién para ruedas orientables.

E1 disefioc del equipo de izada y traslacidén utilizado
én los terminales se ha dejado a la entera libertad de la in-
dustria, en vista de la diferencia de condiciones segdn los --
pafses y de la falta de un incentivo econfmico para establecer
normas.

E1 Comité Técnico 104 de 1a 150, se ha ocupado del -
transporte en contenedores, en la medida en que las condicio-
nes operacionales identificadas y cuantificadas de los buques,
vagones de ferrocarril, vehiculos de motor y aviones influyen
en el disefio del contenedor.

Esa labor se ha 1levado a cabo en estrecha cooperacién
con los siguientes comités técnicos de la I1S0: Comité Técnmico
8 de Construccién Naval, Comité Técnico 20 de Construccibfn Ae-
rondutica y Comité Técnico 22 de Construccibn de Vehiculos de

Transporte por carretera.

En este inciso, s6lo hemos descrito la labor de la
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IS0 respecto a la normalizacién de los contenedores. La evalua
cidn y las repercusiones de esos trabajos en los pafses desa-
rrollados y los paTses en vias de desarrollo, se analizarén

en el siguiente capftulo.
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La IS0 se constituyé en 1947, siendo México unc de
sus miembros fundadores. Actualmente, las contribucioﬁes de
nuestro pafs, son del orden de los 50 mil francos suizos al -
afio.

E1 6rgano por medio del cual México participa en 1la
1S0, es la Direccidn General de Normas (D.G.N.). En 1943 el
Gobierno reorganiza l1a Secretaria de Economfa Nacional, la que
convierte en Secretaria de Economfa, de la cual l1a D.G.N., for
maria parte como uno de sus Departamentos.

La primer ley sobre Normas Industriales, fué publica
da en el Diario Oficial del 22 de febrero de 1946, ella auto-
rizaba a la Seéretaria de Economia a elaborar y a establecer
normas relativas a la calidad, al funcionamiento y a la termi-
nologia de productos industriales, tales normas estarfan reco-
nocidas como normas oficiales.

En diciembre de 1958 1a Secretaria de Economfa fué
transformada por Decreto Presidencial en la Secretaria de In-
dustria y Comercio, dependiendo de ella 1a Direccién General -
de Normas. Posteriormente, en 1976 y por la Reforma Administra
tiva, se expidié la Ley Orgénica de la Administracién Pdblica,
que crebd 1a Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial, de
1a que actualmente depende la Direccifn General de Normas.

La D.G.N.,, cuenta con un personal de aproximadamente
450 empleados de los cuales se puede decir, que 80 trabajan

directamente para el comité miembro de la 150,
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Las fuentes de sus ingresos, son 100% gubernamentales,
1o que quiere decir que ninguno de sus servicios es lucrativo,
tales como publicaciones, pruebas, certificados y otros.

Las responsabilidades que tiene 1a D,G.N,, son princi

palmente las siguientes:

~Formular, aprobar, expedir, revisar y difundir las -
normas que regulen el sistema general de medidas y la
de los productos industriales, asf como las correspon
.dientes a las clasificaciones derivadas;

-Promover y difundir la normalizacién en el pais y or
ganizar y coordinar los comités consultivos de norma
Tizacifn, conforme a lo establecido en la Ley Gene-
ral de Normas y de Pesas y Medidas;

-Representar al pafs yfparticipar en las actividades
internacionales de normalizacifn, asf como de control

y certificacidn de 1a calidad de productos industria
les;

-Formular, establecer, aplicar y coordinar los progra
mas bisicos, generales y especificos de control y -

certificacifn de la calidad de productos industria-
lesy

~Atender las propuestas de formulacibn ¥y expedicibn

de normas que planteen otras dependencias del ejecu-
tivo federal y organismos empresariales;

-Fomentar las medidas de la aplicacifn de 1la norma]i—'
zac16n que fundamenten el cumplimiento de los requi-
sitos de calidad, cantidad y seguridad;

~Fomentar y aplicar sistemas industriales de envase

y embalaje normalizados, que complementen los procer
sos de normalizacién industrial, *

Para 1975 habia. publicado un total de 2,311 normas,

de las cuales:

* Diario Oficial, Miércoles 27 de abril de 1977,
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"

E1 cardcter de estas normas se divide de la siguien-

te manera:

23
254
225
178
405
109
170
10
15
10
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eran sobre minerales y su explotacidn
metalGrgicas o ST
sobre mecdnica

electrénica

quimica

agricultura

construcciébn

transporte

sobre higiene, seguridad y medicina
normas de base,

Facultativas 96,.4%

Obligatorias 3,6%

En 1o que respecta a la normalizacidn de los contene~:
dores, todavfa no se ha estructurado el mecanismo interno de
consulta, capaz de permitir el definir claramente 1la posicidn

nacional sobre ese instrumento de apoyo al transporte interna-

cional.

B

* IS0, "Comités Members", Geneve, 1976, pdg,.-38 .
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C. Organizacién Consu1tiva Maritima Intergubérnamental.

1 Actividades.

La Organizacifén Consultiva Marftima Intergubernamen-
tal (OCMI),‘es 1a entidéd especia]izada de las Naciones Unidas
que entiende de 1os asuntos’marftimos internacionales, Actual-
mente son 108 los Estados Miembros de 1a OCMI, incluyendo na-
ciones propietarias de barcos y pafses que proporcionan y uti-
1izan servicios navieros, asf como pafses que estdn en proceso
de desarrollo. M&xico es Miembro de 1a Organizacibn, desde el
21 de octubre de 1954,

La organizacifn tiene entre otras finalidades, la de
establecer un sistema de co1aboraciﬁh entfa los gobiernos en
materia de reglamentacién y préacticas gubernamentales relati-
vas a cuestiones técnicas de toda fndole, concernientes a la -
navegacidn comercial internacional, as{ como fomentar l1a adop-
ciﬁn general de normas para alcanzar los mas altos niveles po-
sibles en 1o referente a 1a seguridad y eficiencia de la nave~
gacidn; facilitar el intercambio de informaciones entre 10s goO
biernos en asuntos sometidos a consideracifn de la Organiza-
cibn, y adoptar en la prédctica de una navegaciﬁnse;segura. los
dltimos avances cientificos y tecnolfgicos,

Por otro lado, sus funciones son de carﬁcter consulti
vo, de asesoramiento y de depositaria de diversos convenios -
que regulan el &mbito de su competencia a nivel internacional,

En este caso, no pretendemos hacer un an&]isis exhaus

tivo de la estructura y funciones de este organismo, pues en -
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“escencia sus funciones no son propiamente las de normalizacién,
sin embargo, en colaboraci6n con la Conferencia de Naciones -~
Unidas para el Comercio y Desarrollo, se analizf por primera
vez en 1972 la cuesti6n de Tas normas aplicables a l1os conte-
nedores, durante 1a Conferencia Internacional que para el efec
to convocaron éonjuntahente ambos organismos.

En esa ocasién, se trataron los siguientes temas: el
tranqurte combinado de mercancias; el Convenio Aduanero sobre
Contenedores, y la Convencifn Internacional sobre la Seguridad
de los Contenedores, con reltacifn-a la Vida Humana, Manipula-
ciﬁn y apilamtento, De estos tres temas, l1os dos fi1timos cul-~-
minaron en sendos proyectos de Convenio,

E1 Convenio Adﬁanero sobre Contenedores, entrﬁ en vie
~gor para la organizaciﬁn el 21 de julio de 1975, mientras que
el de Seguridad de los Contenedores estd en vigor a partir del
6 de septiembre de 1977 .Ambos convenios convendr{a estudiarios
a la luz del Proyecto de Convento sobre Transporte Multimodal
de 1a UNCTAD, 1o que es tema de otra investigaciﬁn.

Nuestra fntenciﬁn aquf; es sefialar someramente esos -
tres aspectos de los contenedores y ubicar con mayor precisi@n,
el esfuerzo que se hace en materia de normalizaciﬁn de los con

tenedores a nivel {nternacional.
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2. $;7gonvenio sobre Seguridad de los Contehedores,

Este convenio reconoce 1a necesidad de mantener un -
alto nivel de seguridad de la vida humana en la manipulacién,
el apilamiento y el transporte de contenedores, asi como la de
facilitar el transporte internacional que utiliza ese sistema.
Por 1o cual, los pafses que_ratifiquen el Convenio, se compro-
meten a: 7

Aplicarlio a los contenedores nuevos y existentes uti-
lizados en el transporte internacional, con exclusifn de los -
contenedores construidos esbecia]mente.para el transporte aé-
reo.

E1 Convenio consta de 16 articulos en los que se esti
pulan las obligaciones, su dmbito de ap]icacidn, lo referente
a pruebas, inspeccifn, aprobacién y conservacibén de los conte-
nedores, asi como 1o0s procedimientos de enmienda y otros asun-
tos operativos del convenio,

En 1o relativo a la prueba, inspecciﬁn, aprobacién y
conservacifn, cada Administracién, es decir el Gobierno de 1la
Parte Contratante, bajo cuya responsabilidad son aprobades los
contenedores, establecerd un procedimiento eficaz para tales
efectos, y de conformidad con los criterios establecidos en el
Convenio, no obstante, toda Administracifn podrd delegar la -
prueba, inspeccifn y aprobacifn de los contenedores, en orga-

nizaciones debidamente autorizadas por &l1la,
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En el caso que unaAdministracifn de1egue la” praeba, -
inspeccifn y aprobacifn en una organizacifbn, informara al Se-
cretario General de 1a OCMI, para que lo comunique a las otras
Partes Contratantes. .

La aprobacifn concedida bajo la responsabi]idad de una
Parte Contratante, con arreglo a este Convenio,'sera reconoci-
rda por las otras Partes Contratantes a todos los efectos pre-
vistos en el Convenio, Es decir, que las otras Partes Contra-
tantes le reconocerdn la misma validez a ella, si se tratara -
de una aprobacidn concedida por ellas,
| Por 1o que se refiere al control, este lo realizardn
funcionarios debidamente autorizados por cada Parte Contratan-
te. Este control se limitard a comprobar que el contenedor po-
sea una placa vélida de aprobacibn relativa a la seguridad, con
arreglo a lo dispuesto en este Convenio,

Cuando se compruebe que el cbntenedor no ofrece garan
tias de seguridad, a causa de un defecto que pudiera haber ---
existido en el momento de su aprobacidén, l1a Parte Contratante
que descubrib el defecto, informard a 1a Administracibfn respon
sable de dicha aprobacifn,

Este convenio cuenta ademés, con dos anexos: el Anexo
I, se refiere a las reglas para la prueba, inspeccifn, aproba-
cibn y conservacifn de los contenedores, y el Anexo IJ, a las
normas y pruebas estructurales de seguridad,

"El-primérs de ellos estd compuesto por tres capitu-

los que tratan respectivamente; las reglas comunes a todos los
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sistemas de aprobacifn, reglas pard Ja aprobacibn de contenedo
res nuevos por modelo y reglas para la aprobacitn de contenedo
res nuevos por unidad.

E1 segundo Anexo, es sumamente técnico y contiene -
la descripci6n detallada de los procedimientos para aplicar -
las normas y prueba estructurales de seguridad de los contene-
dores.

El convenio, actualmente estd abierto a su ratifica-
cién o adhesidén para todos los Estados Miembros de las Naciones

Unidas, o miembros de cualquiera de 1o0s orgamismos especializa

dos.
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3, Convenio Aduanero sobre Contenedores, 1972.

Este convenio tiene como finalidad fundamental el de-
sarrollar y facilitar los transportes internacionales mediante
contenedores, al recomendar la simplificaci6n de los requeri-
mientos aduaneros, y unificarlos,

E1 convenio consta de 28 artfculos distribuidos en -
seis capitulos, E1 primero se refiere a las disposiciones geng
rales; el Capftulo Il define el concepto de "admisién temporal";
la aprobacién de los contenedores para el transpprte bajo pre-
cinto aduanero, es tratado en el Capftulo III; las notas expli
cativas; disposiciones diversas y las clédusulas finales, estan
contenidas en los Capftulos IV, v y VI, respectivamente,

Ademds, el Convenio Aduanero sobre Contenedores cuenta
con siete anexos que se refieren a los siguientes asuntos:

Anexo I: Disposiciones relativas al marcado de los
contenedores,

Anexo 'IT: Procedimiento de admisi6n temporal previsto
en el art{culo 7 del Capftulo II del Conve
nio, '

Anexo TII: Utilizacifn de 1os contenedores en el trd
fico interno, '

Anexo IV: Es el Reglamento sobre las condiciones téc
nicas aplicables a los contenedores que rn
pueden ser admitidos en el transporte inw
ternacional bajo precinto aduanero,

Anexo V: Procedimientos para la aprobacifn de los -~
contenedores, que rednan las condiciones -~
técnicas prescritas en el Anexo IV,

Anexo VI: Notas explicativas,

Anexo VII: Composicifén y Reglamento del Comité Admi-
nistrativo.

En el convenio, por "admisi6én temporal" del contenedor

se entiende de 1a importacién temporal, con franquicia de derge
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chos e impuestos de importacidn, sin prohibiciones ni restric-
ciones de importacifn, sujeta a reexportacion.

En ese sentido, las Partes Contratantes se reservan
el derecho de conceder ta admisi6bn temporal a los contenedores
que hayan sido objeto de compra, alquiler-venta o de un contra
to de naturaleza similar, concertado por una persona domicilia
da o establecida en su territorio. ;

En 1o que respecta al tiempo mdximo que puede permane
cer un contenedor dentro del territorio de otro pafs, se fijo
en tres meses, asimismo, el contenedor puede salir por otra -
aduana que no sea por Ta que entré.

Cuando el contenedor resulta seriamente averiado, y -
por 10 tanto no es econSmicamente posible iniciar su retorno al
Tugar de origen, entonces puede quedarse en el territorio me-
diante ciertos ajustes o bien ser destruido.

Los contenedores serdn admitidos temporalmente sin -
exigir 1a presentacifn de documentos aduaneros con ocasién de
su importacién y su reexportacién,ni la constitucibn de garan-
tfa.

Un contenedor utilizado para el tr&fico interno, debe
rd§ ajustarse a lo dispuesto en el Anexo III, donde se dice en~
tre otras cosas, que se utilizard una sola vez antes de su ex-~
portacién.

Para que los contenedores sean admitidos en el recinto
aduanero, deben ajustarse a las condiciones del Anexo [V, donde
se preven las especificaciones técnicas a fin de evitar cual-

quier contrabando,
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Una vez aceptado por una Parte Contratante para el -
transporte de mercancias bajo precinto aduanero, serd aceptado
por las demis Partes Contratantes en cualquier sistema de trans
porte 1internacional en que se exija ese precinto, salvo en el
caso de que no relnan las especificaciones del Anexo IV,

Las 'disposiciones del Convenio no prohiben que un -~
pafs determinado, pueda dar facilidades adicionales a las esti
puladas en £1.

En el caso de infracciones, estas serdn sancionadas
conforme a la legislacibn yigente en el qus donde se hayan co
metido,

Para el caso concreto de México, estos dos convenios
deberfan estudiarse a 1a luz del Convenio sobre el Transporte
Multimodal Internacional, a fin de determinar la conveniencia
de ratificarlos.

Los tres*instrumentos a 1os que nos hemos referido, -
junto con el tema que nos ocupa, podrfan llegar a constituir -
un marco jurfdico internacional, que abarcara prdcticamente tg
dos los aspectos envueltos en el transporte en contenedores pa

ra sistema multimodal internacional.

**-Pr?yecto de Conyenio sobre el Transporte Multimoda] Internacip
na o
-Convenio sobre Seguridad de los Contenedores,
-Convenio Aduanero sobre Contenedores Doc, E[CONF 59/46 de la Con

ferencia de Naciones Unidas/OCMI, sobre e1 Transporte Interna-=
cional en Contenedores, Ginebra, 1972



CAPITULO IV,

LA NORMALIZACION DE LOS CONTENEDORES Y LA
CONFERENCIA DE NACIONES UNIDAS SOBRE COMERCIO Y DESARROLLO.
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CAPITULO TV,
LA NORMALIZACION DE LOS CONTENEDORES Y LA
CONFERENCIA DE NACIOHES UNIDAS SOBRE COMERCIO Y DESARROLLO.

A. Consideraciones Generales,

Dentro de las actividades de la Conferencia de Nacio-
nes Unidas sobre Comercio y Desarrollo, se encuentra la de esfu-
diar Ta relacifn entre el Transporte Multimodal y los Contenedo-
res, desde el .punto de vista de 1a normalizacidn. Para ello se -
establecid, mediante Resolucién 118 (X1V) de la Junta de Comer--
cio x Desarrollo, 6rgano decisiorio de la COKUCOD, y decisién --
(LVI) dei Consejo Econ6mico y Social, el Grupo Intergubernamental
Especial sobre Normas Aplicables a los Contenedores.

Hasta la fecha se han celebrado dos perfodos de sesio-
nes: uno en 1976 y otro en 1978, Sin embargo, ese no ha sido el
primer esfuerzo internacional que a nivel gubernamental se hace
sobre 1z materia, pues ya en 1972, y como se ha sefialado en capi
tilos anteriores, la cuestidn de las normas aplicables a los con-
tenedores fué examinada en la Conferencia de Naciones/OCMI, sobre
el transporte internacicenal en contenedores celebrada en Ginebra.

Los resultados a que se 1legaron en esos dos perfodos
de sesiones, los veremos mas adelante en el Capftu?o ¥, En los -
siguientes incisos seflalaremos algunos de los aspectos mas impor
tantes sobre el tema, que se han estudiado en el contexto de 1a
CONUCOD. Aunque no necesariamente dentro del Grupo Interguberna-

mental Especial sobre Normas Aplicables a los Contenedores,
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B. Necesidad de normalizar los contenedores.

Al igual que en otros elementos del tramsporte, la --
norma]izacidn de los contenedores significa, en opinién de pric
ticamente todos los paises, lograr ventajas econémicas impprtag
tes en el intercambio comercial internacional. Se puede asegu--
rar que hay un consenso universal respecto a esta necesidad.

| En las operaciones de transporte multimodal, especial
mente en las que exigen la utilizacidn de t&cnicas de transpor-
te modernas, y en particular de contenedores, la normalizacibn
de los mismos es de importancia primordial, ya que para que-la
operacibn integrada de transporte de mercancias enh contenedo--
res, sin manipulacién intermedia de la carga, sea posible y --
eficiente, es esencial que el contenedor sea compatible con los
diversos sistemas de transporte y con el equipo de manipulacidn

utilizado en las operaciones de carga y descarga y -trasbordo,

También existen opiniones favorables para que la nor-
malizacidén abarque actividades como el embalaje, la utilizacién
de 1os medios de transporte, el empleo del equipo de manipula-
cibén de la carga, y el almacenamiento de mercancias. entre ---
otras, Como podemos apreciar, la normalizacién de los contene-
dores tiene implicaciones en todas y cada una de las etapas del

transporte multimodal internacional.

La normalizaci6én deberfa consecuentemente, aplicarse
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a aspectos tales como las dimensiones, los métodos de ensayo,

las normas de rendimiento y seguridad, la terminologfa y el -

mercado.

Y para el transporte aéreo, la forma del contenedor

y la seleccifn de materiales para su construccién, con el fin

de reducir la tara.

Actualmente la ISO aplica una serie de directrices pa

ra elaborar normas para los contenedores, las cuales podemos -

resumir

de la siguiente manera: *

-las dimensiones de 1os contenedores que se han de ~-
transportar, deberfan ser compatibles con la carga -
que ha de manipularse, y su capacidad deberfa ser tal
que interese al expedidor y al transportista,

-E1 disefio del contenedor deberia ser fdcilmente acep-
table para los transportistas por ferrocarril, por vfia
maritima y por carretera y facilitar su capacidad de
manejar, sujetar y transportar la unidad de carga, de
manera eficiente y econfmica.

-£1 contenedor deberia estar diseflado de modo que se -
ajuste a las normas y reglamentos de seguridad de ca-
da uno de los modos de transporte en que se pueda uti
lizar, y ser al mismo tiempo suficientemente sencillo
para que cumpla el fin para el que estd destinado, --
sin que entrafie costos innecesarios ni ocasione des-
ventajas operacionales.

~Los 1fmites de dimensiones de carga del contenedor --
normalizado, deberfan permitir su m&xima penetracifn
en el interijor del continente dentro del cual circula
rd, y por 1o tanto para fijarlos deberfan tomarse en
cuenta los limites restrictivos existentes, en cuanto
a la capacidad de peretraci6n de un modo de transporte
o de una combinacibn de modos de transporte,

-Las normas aplicables a 1os contenedores deberfan es-
pecificar una serie de tamafios y capacidades modular-
mente relacionados, que permitan toda una serie de ope
raciones de transporte y distribucifn de mercancias -~
que entra y sale de Tos principales pafses comercian-
tes, asi como en Jos pafses con instalaciones y posi-
bilidades de transporte interno 1imitadas.

* Naciones Unidas, "Informe del Grupo de Expertos...",0P.CIT,,
pdg, 2-3,



= E1 contenedor normalizado deberfa servir de comin de
nominador de los sistemas de transporte econfmicamen
te independientes de distintos pafises, para que se
trastornen 1o menos posible las formas de distribu--
ci6n establecidas.

No parece haber duda respecto a 1o acertado de las di
'rectriées, que tebricamente regulan 1a elaboracibén de las nor-
mas sobré contenedores, sin embargo, estd por verse su efecti-
va aplicacién y su aceptacifn,

-Dado el cardcter voluntario de la aplicacibn de las -
normas de la IS0, hay que tomar en consideracifén la posibilidéd
de que, adn habiéndose hecho grandes inversionds de capital en
material de transporte y en instlaaciones de trasbordos para -
contenedores que se ajustan a las normas de la ISO, podrfan --
1legar contenedores que no se ajusten a ellas, 10 que exigirfia
inversiones adicionales. Es decir, que en ese sentido serd siem
pre mas rentable, utilizar contenedores 1o mas ampliamente --
aceptados.

La flexibilidad de las normas sobre contenedores de la
IS0, el grado en que se cambian o modifican a 1o largo del tiem
po y su idoneidad para satisfacer los objetivos de 1a normali-
zacibn, son cuestiones importantes que deberdn ser considera-
das al determinar la necesidad no s6lo de 1a normalizacifn de
los contenedores, sino del instrumento juridicoc que l1a regule,

Una idea fundamental de cardcter polf{tico, y que ha
guifado a los paises en desarrollo en esta materia, consiste en

que la ISO es un organismo no gubernamental que por su confor
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~macifn, representa mas los intereses del mundo industrializado,
sea capitalista o socialista, que de los paises en'vias de desa
rrollo.

De tal manera, que sus normas pueden siempre ser deja
~das de lado, cuandokasi conviene al indistrial o al gran trans-
portista, sin tomar en cuenta los intereses de los pafses como
el nuestro, donde la infraestructura de los transportes es cos-
teada por el Estado, y consecuentemente, no es interés de éste,
desplazar mano de obra Que genera desemplieo, ni permitir una --
falsa depreciacidén de 1a capacidad instalada o una obsolesencia
prematura de l1os equipos e instalaciones, por decisiones impues
tas del exterior, en beneficio de intereses pafticulares, por -
ejemplo: de una 1inea naviera, o de una Conferencia. De ahi, en

gran medida la necesidad de normalizar los contenedores a nivel

intergubernamental.
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C._EvaTuacién de la labor de la IS0 sobré contenedores.

En el capftulo anterior, se presentf una breve rese-
fa de las actividades de la IS0 en materia de normalizacibn -
de los contenedores. En este inciso, resumiremos la opinién -
del‘Gbupo de Expertos.sobre Normas Aplicébles a 1os‘Contenedo—
rés, el cual se reunidé en abril de 1976 previamente al Primer
Periodo de Sesiones de]_Grupo'Intergubernamental Especial so-
bre Normas Aplicables a 105‘C6ntenedores,* a fin de, entre -~
otras cosas, evaluar los trabajos de ese organismo no guberna-
mental.

Actualmente, muchos pafses ya cuentan con normas lega
les que Vimitan 1a longttud, é1tura y anchura de los vehiculos 
de carretera y ferrocarril, 1o que en si podrfa ser una medida
para evitar el que se rebasen las dimensiones actuales de los
confenedores; sin embargo, esas decisiones unilaterales, no »-
son las mas recomendables para enfrentar el problema de 1a nor
malizacidén a nivel internacional,

A pesar de que en los contenedores de la Serie 1 de -

ta ISO, se advierte una cierta flexibilidad por lo que a las -

* Nota: La tarea asignada al Grupo de Expertos sobre Normas r=
aplticables a los Contenedores, para el Transporte Inter
modal Internacional, puede resumirse en el siguiente =~
comentario de sus miembros presentado en su informe, -
Doc. TD/B/AC.20/1, pé&g. iv.

"Concentramos nuestra atencidn en los aspectos mds imn
portantes de las normas aplicables a los contenedores,
en el transporte multimodal internacional, teniendo par
ticularmente en cuenta la repercusibn de fa conteneri-
zacibn sobre los paises en desarrollo, No pretendemos

(sigue)
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dimensiones externas y al peso bruto méximo se refiere, su -~
utilizacién en los pafses en desarrollo, implicarfa de cual=--
quier forma, cuantiosas inversiones para mejorar sus instala-
ciones de infraestructura, por 1o que en G1t1ma instancia, pue
de pensarse en especificaciones técnicas en los contenedores,
mas acordes a las necesidades de estos pafises,

El grado de observancia de las normas de la IS0, son
relativamente altas, sin embargo, se dan muchos casos donde 1a
cadena total del transporte de puerta a puerta, donde se utili
zan contenedores IS0, no se puede lograr con absoluta compati-
bilidad, sobre todo cuando se trata del comercio entre pafses
desarrollados y pafses en desarrollo,

Como se puede ver, no s6lo se trata de determinar --
aquellas medidas propicias para el intercambio comercial con -
paises en desarrollo, sino también exige el contar con recur--
50s para mejorar la infraestructura del transporte en esos pai
ses que en muchos casos no estdn disponibles,

Respecto a las caracterfsticas de 1os contenedores y

a su idoneidad para las cargas, el Grupo de Expertos considerd

que nuestras recomendaciones abarquen todos los aspec
tos de la cuestifn, ni que hayan sido elaboradas con ~
todo detalle., No obstante, esperamos sean de utilidad

para la labor del Grupo Intergubernamental Especial so
bre Normas aplicables a los contenedores, que se reun1
r8 en Ginebra, del 1° al 12 de noviembre de 1376",

Mas comentarios sobre este grupo, se encontrarédn en el
siguiente capftulo,
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que dado el uso cada vez mayor del sistema de contenedores en
los pafses en desarrollo, deberfa prestarse mas atencibn a los
productos de exportacifn de estos pafses, que podrfan transpor
tarse en contenedores, para determinar el tipo de contenedor -
que satisfaga las necesidades del comercio de estos pafises,

E1 Grupo de Expertos, también tomd nota de que en tér
minos generales, la industria de los contenedores utiliza una
ampTié'gama de materiales que no han sido normalizados por la
1s0.

Poy otro ladb, a pesar de que se ve una gran variedad
de disefios de contenedores, las normas de resistencia de los -
mismos, si ha sido normalizada desde hace algln tiempo, funda-
mentalmente a través de acuerdos gubernamentales.,*

Otro aspecto fundamental para el maximo aprovechamien
to de la intercambiabilidad del contenedor, es 1a normalizacifn
de las cantoneras, ya que ellas estﬁn en estrecha relacibn con
el equipo de manipulacibén, sin embargo, eso ne se ha logrado -
del todo,

E1 Grupo de Expertos ha considerado que en general, -
1a labor de la IS0 sobre la normalizacién de los contenedores,
ha repercutido favorablemente en el desarrolio de la conteneri

zacifn y se encuentra complacido de esa actiyidad internacional,

* Naciones Unidas, Convenio de Seguridad de los Contenedores,
0CMI, 1972, Anexo II,
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Tal vez nosotros no podamos negar las repercusiones
de Yas normas de la IS0, al desarrollo mundia1 del transporte
en contenedores, sin embargo, el enfoque que pueda darle al
multicitado Grupo de Expertos, puede ser diferente al nues~
tro, sobre todo, porque hay que hacer notar, en primer lugar,
que en el Grupos de Expertos actuaron a nivel personal, connota
dos expertos sobre la materia, que de alguna manera tienen re-
Iaciﬁn con las actividades de la IS0, siendo la mayor parte de
ellos, de pafses desarrollades.

Asimismo, hay que hacey notar que 1a opini@n del Gru-
po de Expertos, no es del todo representativa, porque la mayor
parte de los pafses en desarrollo,ni siquiera tienen capacidad
para determinar los pfob1emas sobre norma1izaci§n, ni tampoco
disponen del conocimiento para actuar internacionalmente en -

ios foros sobre la materia,
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D, Marco institucional dentro del cual se elaboran las normas
- de Ta 180, -

En el Capftulo III vimos a grandes rasgos el procedi-
miento que actuaimente utiliza la ISQ para elaborar las normas.
‘tn este {nciso veremos su marco institucional,

Este es un tema de particular importancia, pues el gra
do en que los miembros y las organizaciones internacionales --
participantes, representan a. todas las partes‘interesqdas en el
proyecto de norma, serd fundamental para la aplicacibn uhiver—
sal de la norma definitiva, Cuanto mas reducida sea la partici
paci6n, tanto menor seréd la posibilidad de que la norma satis-
faga a todas las partes,

Los miembros no participantes, que se mantienen al -~
tanto en el mejor de los casos, de las actividades de la Orga-
nizacidn, ¥y que no 5510 pueden formular observaciones por co--
rrespondencia, no tienen plena conciencia de los factores que
se tomah en consideraciﬁn, tuando se elabora un proyecto de ~-
norma, ni estgn familiarizados con ello, 1o que en otras pala-
bras, significa que tal vez no estén en condiciones de contri-
buir eficazmente a 1a elaboracién de una norma,

"La composicitn de 1os grupos de expertos que prepa--
ran un proyecto de norma, es sumamente importante, Como la ela
boracifn de una norma eé una cuestién de transaccifn entre di-
ferentes intereses, el problema de los grupos, sean geogrﬁfir—
cos, econfmicos o técnicos, de donde provienen los expertos -~

que participan en los grupos de trabajo, y que son designados



por los comités o subcomités técnicos, cobra gran importancia,
ya que los expertos, especTa]mentetlos del Comit; Técnico 104,
pueden ejercer una cierta inf1uencia en la elahoracibn de un -
proyecto de norma, Por consiguiente, si las partes que pueden
verse directa o indirectamente afectadas por las normas, no -
tienen la oportunidad o los conocimientos técnicos necesarios

para exponer su punto de vista, es posible que no se tengan de

,bidamente en cuenta sus intereses, E1 grado de representacién

de todos los pafses y de todos los intereses en las organiza-

ciones internacionales que mantienen contactos con 1a IS0, es

también un factor que ha de tenerse en duenta. Actualmente, ~-
los expertos de los grupos de trabajo del ComTt§ Téchco 104,

que son designados por lds comités o sdbcomités, provienen ==

principalmente de los pafses desarrollados," *

Por 1o anteriormente expuesto, es fdcil deducir que la
parttc?paciﬁn de los pafses en desarrollo,en el marco dentro =~
del cual se desarrollan las normas aplicables a los contenedo~
res, ha sido muy reducida, no se puede decir que todgs las par
tes interesadas por esas normas hayan estado representadas.

Respecto a las posibles causas de esa escasa partici-
pacidn podemos mencionar las siguientes:

~ Las dif{cultades de los pafses en desarrollo para fi-
nanciar su representac16n ante la IS0,

~ La escasez de expertos cagaces de contribuir a 1a ela
boracifn de las normas aplicables a los contenedores,
de manera que en éstas se tenga en cuenta las necesin
dades de los pafses en desarrollo, incluidas las difi

cultades de una- trasm1516n eficaz de 1nformacidn sOe
bre esas normas,

* Naciones Unidas, Grupo de Expertos, OP CIT,, pdg. 23,
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- Una publicidad insuficiente de 1a labor de la IS50.*

A pesar del reconocimientc que internacionalmente se
pueda hacer a la labor de la IS0, encontr&mos que debido a la
estructura que guarda el sistema de elaboracifn de las normas
para los contenedores, eé muy poco probablie que la participa-
cion de los pafses en desarrollo se incremente sensiblemente;
no dejamos de reconocer los esfuerzos de esa Organizécién, por
Tograr su mayor participacién, sin embargo, la dindmica del --
transporte internacional exige socluciones que bien pudieran --

ser acuerdos intergubernamentales.

* ldem., pdg. 24
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E. Repercusiones de las normas de la IS0,

1. Pafses desarrolilados.

Las normas de la ISO aplicables a los contenedores, -
tuvieron su origen en las necesidades de'los pafses desarrolla
dos, que ya contaban con servicio de contenedores y que 1o in-
trodujeron en su tradfico intercontinental.

Desde luego que tuvieron que solucionar algunos pro-
blemas, que varian de un pais a otro, segiin el grado de utili-
zacion del sistema de contenedores, y que estaban relacionados

con:

- Las modificaciones que los armadores tuvieron que in-
troducir en los buques existentes para satisfacer las
especificaciones de la IS0,

- La necesidad y los costos de modernizacifn o modifica.

cifn de las operaciones de transporte maritimo y del
transporte interior.

Las inversiones de capital necesarias para infraestruc
tura portuaria y equipo de manipulacidn,

- Las consecuencias sociales de la sustituci6n de las -

operaciones que requieren un gran cantidad de mano de

obra por Tas que requieren la utilizacibn intensiva -
de capital, *

A pesar de las dificultades surgidas para el cumplir-
miento de las normas de la ISO, podemos decir que en té&€rminos
generales los paises desarrollados contaban con la infraestruc
tura vial, portuaria y ferroviaria necesaria para el transpor-
te de puerta a puerta de contenedores, pero aun asi, en muchas
ocasiones hubo necesidad de sustituir e1 material rodante y las

correspondientes instalaciones terminales,

* Naciones Unidas, "Informe del Grupo de Expertos,,.", OP.CIT

pég. 26,
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Por otro lado, hay que hacer notar que en general, los
Estados Unidos, Japén y los pafses de Europa Occidental desarro-
1laron desde un principio, sistemas de transporte carretero y fe
rroviario mas o menos complementarios.

Ademds, 1a concentracibn en esos paises de las redes --
terrestres de comunicacifn es muy elevada, en comparacidén del res
to del mundo.

Por su parte, el trdfico aéreo y maritimo en el Atlédnti
co Norte, y las rutas entre los Estados Unidos y Europa con el Ja
p6n, son las mas importantes y donde desde luego la introduccifn
de innovaciones tecnolfgicas tienen mas alternativas de éxito.

Existen otros casos, como el del Reino Unido, que hasta
antes de su entrada a la Comunidad Econf6mica Europea, sustentaba
su intercambio comercial con sus antiguas colonias, entre las cua
les destacan las economfas de Australia, Nueva Zelandia, Canadd y
Sud~Africa, cuyos productos de exportacifn son de suficiente den-
cidad econémica como para utilizar contenedores.

A esa situacibn hay que agregar que esos paises, tam~-
bién contaban con los recursos financieros que contribuyeron a su

perar las dificultades que cre6 la introduccitn de los contenedo~

res, bajo normas IS0,
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2. Pafses en desarrolle.

E1 panorama para’1os paises en desafrbT]o;kes basfan-:

,_te diferente del que hemos visto con los pafses industrializa-

dés. B
Hay que hacer nqtar, que5é1'§r0b1em§ de muchbs paises."

en desarrollo, en relacibén al transporte multimodal, se centra

en la contenerizacién, es decir, la introduccién del servicio -
de contenedores, mientras que, el problema de la nofmalizacién,
es en algunos casos desconocido,

4 En los pafses en desarrollo que cuentan con un modes-
td servicio de contenedores, el problema de la normalizacibn -
debe examinarse ante todo, en funcién de las inversiones supie-
mentarias que hay que efectuar a causa de los ajustes, que es -
preciso introducir en la infraestructura, pafa poder aplicaf ——
ias diferentes normas sobré los contenedores,

Por otro lado, 1a infraestructura actual de 105 puer-
tos y del transporte interior de los pafses en desarrollo, que
en algunos casos es incluso insuficiente para el transpbrte trg
dicional, no permite utilizar plenamente la mayoria de los con-
tenedores normalizados que existen actualmente, en particular,
los grandes contenedores que suponen una creciente carga finan-
ciera, técnica y operacional para sus economfas, sobre todo pa-
ra sus industrias de 1os transportes,

Pocos sistemas de carreteras de los paises en desarrg

110, son aptos para el transporte de contenedores de 6,000 mm.
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(20 pies) o mis; las carreteras suelen ser demasiado estrechas,
con curvas cerradas, peligrosamente inc]inadés‘con cimeﬁtacién
o firme de mala calidad, con puentes poco resistentes o pasos -
superiores de escasa’altura. Por el lado del sistema ferroyia-—
“rio, las cosas no son mejores, y plantean similares broblemas,

como deférente anchura de via, pendientes y oiras.

) Los contenedores que se-utilizan generélmente én los
paises'désafro]]ados, han rebasado, en Yo que respecta a las di‘
mensiones hormalizadas. la capacidad de manipulacibn de cdnteng
dores de los puertos y de la infraestructura de1 transporte in-
terior de ios paises eh desarrollo, de modo que en estos paises
los contenedores nbrma]izados, cuyé manipulaciénrrequiére consi
derables gastos de infraestructura, debe cargarse o descargarse
principalmente por el costado del buque, en tanto que el trans-
porte interior de las mercancias, hay‘quexefectuarlo normalmen-
te por métodos tradicionales, *

Otro problema al que deben enfrentarse los paises en
desarrollo, particularmente con los grandes contenedores, es el
exceso de capacidad, pues el comercio de estos paises, en oca--
siones no es suficiente para proporcionar cargas compietas en -
ambos tramos del viaje.

De ese modo, encontramos que los contenedores ajusta-
dos a las normas de la IS0, no necesariamente sirven para trang

portar las mercancfas de estos pafses, debido, entre otras co-

* Idem., pég. 27.
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sas , a.la naturaleza especiél de los cargamentos, consecuente
mente, los gastos de flete de los paises en desarrollo, podrfian
aumentar debido a la utilizacidn parcial del espacio en un tra
mo del viaje.

Otra repercusién importante sobre los pafses en desa-
rrollo, estd relacionada con los cambios de las dimensiones bi
sicas de 1os contenedores, sobre todo si se siguen introducien
.do esos cambios, sin tomar debidamente en consideracién las ne

cesidades de estos paises.

Los paises en desarrollo pueden encontrarse con una -
obsolesencia, }mprevista de las inversiones que hagan para uti
lizar un determinado contenedor normalizado, como resultado de
la introducci6n de contenedores diferentes que no son compati-

bles con sus infraestructuras.



CAPITULO V.
RESOLUCIONES DEL GRUPO INTERGUBERNAMENTAL ESPECIAL DE LA

CONUCOD, SOBRE NORMAS APLICABLES A LOS CONTENEDORES.
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CAPITULO V. |
RESOLUCIONES DEL GRUPO INTERGUBERNAMENTAL ESPECIAL DE LA
CONUCOD, SOBRE NORMAS APLICABLES A LOS CONTENEDORES.

A. Aspectos conceptuales del Derecho Internacional.

Antes de pasar al examen de los trabajos del Grupo -
Intergubernamental Especial sobre Normas Aplicables a 1os Con-
tenedores, para el Transporte Multimodal Internacional, hemos
creido conveniente introducir algunos aspectos del Derecho In-
ternacional, que puedan ayudarnos a la mejor comprensifn del -
problema que nos ocupa.

La comunidad internacional, a través de un largo pro-
ceso histérico, se ha organizado en Estados autfénomos y soberg
nos, busca estructuras jurfidicas internacionales capaces de re-
gular las relaciones entre todos ellos, en base a un mituo res
peto y colaboracidn, a fin de lograr una coexistencia pacifica
que permita el progreso y desarrollo de todos los pueblos,

Aunque ese ideal no ha sido alcanzado, encontramos or-
~ganizaciones internacionales, sobre todo en este siglo, que -~
tienden a regular las relaciones entre las naciones, Uno de es
tos esfuerzos los constituyé l1a Sociedad de Naciones, surgida
al afio siguiente de terminada la Primera Guerra Mundial en 1919,
posteriormente, al finalizar las acciones b&licas de la Segunda
-Guerra Mundial en 1945, se estructurd la Organizacifn de las =~

Naciones Unidas,* que hoy en dfa tiene alcances universales, -~

* Conferencia de Naciones Unidas para la Organizaci6n Interna-
nacional, San Francisco, E.U,A., 26 de junio de 1945,
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tanto por el nﬁmero de miembros due 1a forman, como por la --
gran diversidad de dreas en que actda.

A pesar de la dificultad que existe para que los pre-
ceptos y las disposiciones emanadas de organizaciones internacio
nales sean respetados, han proliferado los 1nstrUmentos juridi-
cos internacionales, que con diversos grados de acebtacién, inF
tentan regular los mas variados campos de 1la actividad mundial.

Tales instrumentos son denominados de diversas maneras;
tratados, convenios, convencioﬁes, declaraciones, protoc61os, -
entre otros; asimismo, existen algunos de menor fuerza jurfdica,
como podrfan ser las resoluciones, recomendaciones 'y otros.

Con esta gama tan amplia de instrumentos juridicos, se
pretende regular los aspectos més importantes de las relaciones
polfticas, militares, econfmicas y culturales a nivel interna-
cional, sin embargo, en muchas ocasiones esto propicia gfdﬁ’-—
confusidn, pues no se ha logrado una interpretaciﬁn unfvoca de
todos esos elementos del Derecho Internacional.

Respecto a las negociaciones sobre las caracter?sticas
de un posible acuerdo sobre las normas aplicables a los conteng
dores, es de sefialarse que actualmente est&n en una etapa ini-
cial, sin embargo, convendria presentar algunos conceptos so~-
bre los tratados y otros instrumentos juridicos internaciona--
les, que nos ayudarfan a emitir una opinifn mas precisa sobre
el instrumento id6neo para regular ese aspecto particular del -

transporte internacional.

Podria ser un tratado, el cual es definido por Charles




-99 -

”;ROSSEah;'Cbhof";;.'Un éCuérdo‘éhtre Sujetos_deT"béréchb Iﬁtefhg :
'éfOnaT;'déstinado a producir determinados efectos jurfdicos". *

" En su obra "E1 Derecho de los Tratados y la Convencibn
de Viena de 1969", Ernesto de 1a Guardxa y Marcelo Delpech sefia
7J1an que,; un tratado es un convenio normalmente ce1ebrado entre
dos o mas Estados baJo Derecho Internacional General“"**,

Asiwxsmo. estos autores nos 1nd1can que, “un convenio ‘
es un acto. agreement ;" “por el que se 11ega a‘un acuerdo, accord
o a la situacién de encontrarse de acuerdo.- acuerdo de;opiniﬁn
o voluntad". *** _

Por otra parte, nos haﬁmxvér que: "tanto en el orden -
jurfdico nacional, como el internacional, atribuyen efectos ju-
ridicos al acuerdo manifestado de vo]untad de dos o0 mas perso-
nas. Cuando es orden jurfdico nac1ona1 el que hace efectivo ese
acuerdo, hab]amos de un contrato, cuando es 1nternaciona1, es -
un trato, de tal modo, el cardcter obligatorio de cualquier tra
tado, se basa en las reglas consuetudinarias que rigen el con--
sentimiento", **#%

En relacién a la terminologfa usada para designar los
tratados internacionales, no puede haber mas variedad, y presen

tar menor fijeza los té&rminos generalmente empleados, sin embar

Rousseau Charles, Derecho Internacional Pdblico, Edit.
Ariel, Barcelona, 1966, pég. 23.
De la-Guardia Ernesto y Delpech, Marcelo, E1 Derecho de

los Tratados y la Convencifn de Viena de 1969, La Ley, Bs.
As., 1970.

ko Idem., pédg. 32.
*k¥* Idem, pdg. 33,

* %
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go, 1& definicién de tratado internacional en sentido estricto,
< dice Charles Rousseau -, "se defineipor el brocedimiento uti-
lizado para formalizarlo o concluirlo, es decir, por su forma y
no por su contenido”, *

Pbr’otro 1ado, un mundo tan dindmico como es la socie-
8ad contempbrénea. reqﬁiere no s6lo de regular Tos més variados
campos de las relaciones internacionales, sino dar incluso un -
giro realista a la prOpiaZeStructurariﬁternacioné], eh quefse -
realizan 1as negociaciones, por esta raz6n, a G1timas fechas, -
principalmente en esta década, hemos presenciado importantes -~
cambios en 1a escena internacional.

7 | Por gjemp1o, a pesar de qué el Consejo.Econdmico X_SOF
cial de las Naciones Unidas, como su nombre 1o‘indica, se en--~
tiende de cuestiones de caracter-econ§m1co que son asuntos de -
especial importancia para‘todos los paises,bde manera particus
lar para los paises en desarrollo, ha habido necesidad de crear
organismos mas dindmicos, pues el EC0OSOC, no obstante que apare
ce como un 6rgano principal de Naciones Unidas, en realidad es
un cuerpo subordinado a 1a Asamblea General y sus decisiones - °
son esencialmente deliberantes,

En realidad todos los esfuerzos por cambiar el contex-
to en que se realizan las negociaciones internacionales, princi
palmente en el campo econbmico y comercial, se pueden resumir -~
en el intento por establecer un nuevo orden econbémico interna-

cional. Y como lo sefiala atinadamente César Sepllveda, "cuando

* Rousseau Charles, 0P, CIT, pdg, 26,
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se habla de un nuevo orden, debe haber necesariamente referen-
cia a un orden anterior, el cué] se juzga inadecuadamente, in-
servible o injusto, que debe ser sustituido por un sistema més
equitativo, mas racional, mas @til y con un genuino contenido -
jurfdico". * '

El sistema que hemos conocido en los dltimos veinti-
cinco afios, es el resultado no siempre feliz de la Segunda Gue-
rra Mundial, puede decirse que algunas de sus bases son buenas,
pero muchas otras descansan en nociones mal entendidas y confu-
sas de equilibrio de poder, de régimen colonial, de aceptacibn
del uso de l1a fuerza y de la compulsibn, y de una manifiesta -
desigga1dad entre los Estados.

César Sepllveda continGa diciendo, que: “"a la par, el
derecho general consuetudinario, también se encontraba estrati-
ficado, dado que las (nicas normas que podrfan considerarse de-
puradas, eran aquellas producidas por la actuacifn repetida de
las naciones mayores, @inicas capaces de producir, con su compor
tamiento insistente y sistemdatico, reglas mas o menos firmes,
mas o menos certeras que no favorecfan a los pafses débiles, los
que no participaron en su creacifn, o que, con su indiferencia,
provocaron la consolidacién de tales normas consuetudinarias",**

Sin embargo, podemos afirmar que la humanidad ha entra
do en una etapa, en la que el mayor o menor desarrollo de un -

pafs o de un grupo de pafses, repercute positiva o negativamen~

Seplilveda Cé&sar, Fundamentos Reales y formales del Nuevo Or=~
den, Nuevo Orden Internacional, Revista Nueva Politica #4,
Octubre de 1977, México, péag. 11,

** ]dem pdg,, 12-13,
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te en todos los demis, bien se puede tratar de consecuencias ~-
econ6micas, sociales, culturales, o inc]uso‘llegar.avpbner en -
peligro la seguridad internacional a causa de una guerra,

Sin duda, uno de los acontecimientos polfiticos y diplo
miticos mas importantes en estos afios, dentro de la ONU, ha sido
1a nocién del poder polftico que han adquirido las naciones pe-
quefias - en la Asamblea General de dicho.Organismo, y que ha 1]e-
vado a a1gunos diplomdticos, a sefialarla como 1a "tiranfa de --
las mayorfas". Pero se trata en realidad de una especie de toma
de conciencia, para exigir un cambio profundo en la actitud de
1as grandes potencias hacia ellos. *

Los pafses subdesarrollados "han sabido utiiizar la -~
diplomacia parlamentaria, o sea ese tipo especial de negocia~--
ciﬁn que se desenvuelve en jos @itlimos tiempos en las asambleas
de las organizaciones ihternacionales permanentes, o sea, una -
combinaci6n entre el métide diplomdtico y e1'método parlamenta-
rio, semejando un cuerpo legislativo pero. con algunos matices -
diferenciales, pues 10s representantes que ah{ actdan, 1o hacen
no por el mandato de electores, sino por instrucciones de sus -
gobiernos", **

“Los paises pequefios pueden, mediante este novedoso -
procedimiento, hacerse oir de las grandes potencias y del mundo,
con 1o que jogran un cierto nivel de igualdad en el intercambio,

evitando las presiones tradicionales de la diplomacia bilateral

clésica", ***

Ty T

*  ldem., pig. 15
** Idemli paga ]6
*** Idem,, pdg. 16
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Sin embargo, las grandes potencias utilizan algunos me
‘,Eénismos dentro de esas organizaciones para neutralizar la accién
§onjunta de los pafises débiles, por ejemplo recurren al veto --
cuando alguna decisibn puede serles adversa; por otro lado, -~--
gran barte del personal del secretariado de esas organizaciones,
proviene de pafses industrializados los que ademds, pueden ejer
cer presiones por medio del financiamiento al propio organismo,
'pues las mayores aportaciones las sufragan estos paises.

» A pesar de que el panorama de negociaciones para los -
pafses subdesarrollados no es todo lo deseado, estamos conscien
tes del gran significado de esas modificaciones en el contexto
internacional,

E1 siguiente paso, es cristalizar el trabajo de los 6r
ganos internacionales sobre problemas concretos, a través de --
convenios y resoluciones especificos susceptibles de ser adopta
dos y acatados por todos los paises. Todo ello con la finalidad
de establecer paulatimamente un verdadero nuevo orden interna--
cional,

Podemos avanzar mas en este sentido y sefialar algunos
esfuerzos que en diversos foros se han hecho, a fin de consoli-
dar nuevas estructuras econfmicas y de desarrollc, haciendo es-
pecial referencia a aquellas partes de los instrumentos jurfdi-
cos que tengan significado para el transporte en general, 4rea
en la que se circunscribe la problemdtica de 1a normalizacibn -

de los contenedores,

A principios de 1a década de Tos setentas, se proclamb
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en el seno de las Naciones Unidas, el Segundo Decenio para el -
Desarrollo. Este constituye una segunda fase del esfuerzo 1nicﬁg
do en 1961 con el Primer Decenio para el Desarro]1o, y que si -
bien no logr8 plenamente sus objetivos, al menos constituyé un
importante intento a niyel mundial,

El1 &xito de las actividades intefnaciona]esvde desarro
1o, depender§ en gran medida del mejoramiento de la situacibn
‘internacional general, y especialmente, de la realizacibn de -~
avances concretos, entre los que se encuentra el rubro de invi-
sibles, incluido el transporte maritimo.

Asf, la parte 4 de la estrategia internacional de desa
rrollo de este decenio, contempla algunos aspectos de transpor-
te, particularmente el maritimo, por ser &ste, dentro de los me
dios de transporte, el mds importante a nivel mundial. En su ar |
tfculo 53 dispone entre otras cosas que:

-Para la determinacibn y el reajuste de los flietes de
1fneas regulares, deberdn tenerse presentes, segln -
sea posible o procedente, desde el punto de vista co
mercial:

~ Las necesidades de los pafses en desarrollo, en par-

ticular, sus esfuerzos por fomentar las exportaciones
no tradicionales;

-~ Los problemas especiales de los pafses de menor desa

rrollo relativo, a fin de estimular y fomentar los -

intereses de importaci6n y exportacifn de dichos pafi
ses; '

~ Las mejoras portuarias conducentes a una reduccibn -
del costo de las operaciones portuarias, relacionadas
con el transporte marftimo;

'~ Los adelantos tecnolégicos en el transporte maritimo;

~ las mejoras en la organizaci{dn del trdfico,
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~-Los gobiernos de los pafses desarrollados miembros de
1a Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio

y Desarrollo deberdn, cuando asi lo soliciten los pafi-
ses en desarrollo dentro del marco de las prioridades
de su desarrollo global, considerar debjdamente la po-
'sibilidad de conceder, ya directamente o por conducto
de instituciones internacionales, asistencia financie
ra.y técnica, con inclusién de servicios de capacita-
cién, a los paises en desarrollo para el establecimien
to- o expansifn de sus marinas mercantes nacionales y -
multinacionales, inclusive flotas de petroleros y gra-
neleros, y para desarrollar y mejorar sus instalaciones
-portuarias. Dentro de los programas de asistencia, de-
berd prestarse atencibn especial a los proyectos, in--
cluidos los proyectos de capacitacién, encaminados a -
desarroliar el transporte maritimo y los puertos de los
paises de menor desarrollo, relativo y para reducir sus
costos de transporte maritimo. *

Probablemente el esfuerzo méds sobresaliente en Tos G1ti
mos afios, ha sido el Programa de Accifn sobre el Establecimiento

de un Nuevo Orden Econfmico Internacional. En su primera parte,

seccifn cuarta, encontramos algunas disposiciones relacionadas

con los transportes en las que se dice que debe hacerse todo lo
posible para:

-Para promover una participacifn creciente y equitativa
de los paises en desarrollo, en el tonelaje mundial de
transporte maritimo;

~Detener y disminuir el constante aumento de los fletes
para reducir el costo de las importaciones a los pafises
en desarrollo, e incrementar las exportaciones de Estos;

«Minimizar el costo de los seguros y reaseguros para 10s
pafses en desarrollo y prestar asistencia para facili-
tar el crecimiento de los mercados de 'Sequros y rease-
guros internos de esos paises, y crear para este fin,

cuando proceda, instituciones nacionales, o0 a nivel rg
gional;

-Lograr la pronta aplicacibn del Cbdigo de Conducta de
......las Conferencias Maritimas;

-----

* Naciones Unidas "Estrategia Internacional del Desarrollo para

el Segundo Decento de tas Naciones Unidas para el Desarrollo
(Res. 2626 (XXV), Nueva York, 1970, Art. 53.
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~Tomar medidas urgentes para aumentar la capacidad de -
importacibn y exportacién de los pafses en desarrollo
menos adelantados y para contrarrestar las desventajas
que supone la situacibn geogrdfica adversa de los sin
litoral, en particular en lo que respecta a sus gastos
de transporte y trdansito, asi como de los paises insu-
lares en desarrollo, a fin de aumentar su capacidad --
comercial;

-Los pafses desarrollados deberfan abstenerse de imponer
medidas o aplicar politicas con el fin de impedir la -
importacibn a precios justos, de los productos bdsicos
provenientes de los paises en desarrollo, o de frustar
Ta aplicacibn de medidas y polfiticas legitimas tomadas
por los pafises en desarrollo para mejorar los precios
y promover la exportacidn de esos productos. *

Ya en este Programa de Accién, se contemplaba 1a elabo-
racién de la Carta de Derechos y Deberes Econbmicos de los Esta
dos. En el Capftule VI se sefialaba lo siguiente:

"La Carta de Derechos y Deberes Econbfmicos de los Esta
dos, cuyo proyecto estd preparandse un grupo de trabajo de las -
Naciones Unidas y que 1a Asamblea General tiene la intencién de
aprobar en su vigésimo noveno perfodo ordinario de sesiones, --
constituird un instrumento eficaz para crear un nuevo sistema -
de relaciones econf6micas internacionales basado en la equidad,
la igualdad soberana y la interdependencia de los intereses de
los pafses desarrollados y los pafses en desarrollo. Por lo tan
to, es de importancia vital que esa Carta sea aprobada por 13 -

Asamblea General en el referido perfodo ordinario de sesiones", **

Naciones Unidas, "Programa de Accifn sobre el Estableci-
miento de un Nuevo Orden Econ6mico Internacional",(Res,
3202 (XXIX), Nueva York,1d74, Secc.4 Céap. I, pdg. 56,
**Nota E1 resultade de la votacifn fué de 120 votos a favor, 6

en contra -Estados Unidos, Gran Bretafia, Rep. Fed. de -~
Alemania, B&lgica, Luxemburgo, y Dinamarca- y 10 absten-
ciones- Austria, Canadd, Francia, Irlanda, Israel, Italia,
Japén, Pafses Bajos, Noruega y Espahfa.
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De hecho, pqdémos citar innumerables esfuerzos intefngﬁ
_pionales_reélizados,én diversosyfofds, ta1es{comb loé{de 1a fb§
ferencia de Naciones Unidas para el Comercio y‘Desarrollo; la -
Organizacién de Naciones Unidas para el Desarrollo Industria1
el Programa de Nac1ones Unidas para eI Desarrollo, y muy espe--
‘cialmente, podemos refer1rnos a los Programas, Recomendac1ones
y Resoluc1ones del Grupo de Tos 77 :
. S1n embargo, el més notab]e eaemp]o de todos estos es-
fuerzos, es la Carta de Derechos y Deberes Econ6m1cos de 1os Es
tados, 1a cual fué aprobada en Naciones Unidas en el afio de -~
1975. _ _ 7

Todos estos-fnstrumentqs son testimonio de una‘]ucha -_[;
émprendida‘fundamentaTmehte. por los pafises en desarrollo, quie
'nes pugnan‘por un trato justo y equitativo, que les permité,”en
el contexto de un nuevo orden écoﬁémfco internacional, incréheg
tar el nivel de vida de sus pueblos. '

De ninguna manera puede pensarse que el progreso alcan
zado en esta nueva concepcién de la Comunidad Interhacional, ha
sido tarea fdcil, al contrario, los paises desarrollados sean -
de economfa de mercado o de economia dirigida, rara vez se en--
cuentran en disposicidn de cooperar desinteresadamente con pai?
ses como el nuestro, generalmente se requiere de mucho m&s que
una simple predisposicién a discutir en 1a mesa de negociacio-
nes, de tal suerte, que el camino por recorrer es muy largo to-

davia. Sin embargo, los avances concretos, por muy limitados --
que sean, son la ruta mas segura para llegar a 1a meta de una -

cooperacién mas realista, entre paises ricos y paises pobres,
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‘Bf-Sesiones del Grupo Intergubérnamenté1;

Como consecuencia de 1a'prob1emét1ca‘éxpué§ta;en el -
Capitu1o IV, sobre la normalizaciSn de los contenedores, yYEn
base al interés de muchos paises por discutir algunas alternatji
~vas de soluc16n a nive] 1nternac1ona], e1 Grupo Intergubernamen ff;
'ta1 Espec1a1 sobre Normas Aplicables a los Contenedores, para el |
Transporte Mu1t1moda] Internaciona\ de 1a CONUCOD, se ha reuni-
”do en dos periodos de sesiones en Ginebra, Sujza, en nov1embre

de 1976 y durante ese mismo mes en 1978.

Las atribuciones del Grupo Intergubernamental Especial,
3ta1 como las recomend& el Consejo Econbmico en su decis16n 6 --

'(LVI), fueron las siguientes:

- Eva1uar la labor realizada por 1a Organizacibn Interna
cional de Norma1izac16n sobre contenedores;

- Evaluar la labor realizada por la Organizacibn Interng

- cional de Normalizacidn sobre paletas, envases y equi-
po de manipulaci6n y transporte en 10 que se refiere a
los contenedores, incluidos los aspectos relativos a -
las dimensiones interrelacionadas de contenedores,

-~ Evaluar el apoyo y estimulo dados por los gobiernos a
1a labor de 1a Organizaci6n Internacional de Normaliza
.ci6n en materia de contenedores, entre otras, mediante
6rganos nacionales de normalizacibn;

- Evaluar la repercusién de la normalizacidon en la esfe-
ra del transporte en contenedores sobre la economfa de
los paises desarrollados y, en particular, de los pafi-
ses en desarrollo, incluidas su sitwuacifn y sus necesi
dades en materia de transportes;

- Recomendar, teniendo plenamente en cuenta, Tas conclu-
siones alcanzadas con respecto al apartado anterior, -
las medidas futuras que se habrdn de adoptar en esa es
fera, con miras a considerar entre otras cosas, la v1a
biTidad y 1a conveniencia de elaborar finalmente un --

acuerdo internacional sobre normas aplicables a los --
contenedores.
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—‘Poner su informe a disposicidn del ConseJo en su 61°
Perfodo de Sesiones.* :

Para 1levar a cabo los objetivos arriba sefialados, la
CONUCOD convoc6 primeramente a una reunién de un Grupo de Exper
tos sobre Normas Aplicables a los Contenedores para el Transpor
te Intermodal Internacional, la cual se celebr6 en el Palacio -
de las Naciones, Ginebra del 5 al 15 de abril de 1976. Los miem -
_bros del Grupo actuaron a tftulo personal.** También asistieron‘
a las reuniones, observadores del Departamento de'AsQntds Econ6
micos y §0cia1es de las Naciones Unidas, de la Comisi6n Econ6mi_
ca para el Asia Occidental de las Naciones Unidas, de l1a Organl
zaciﬁn Consultiva Marftima Intergubernamenta] de la OrganizaEién'-
‘Internacional de Nofmalizaciﬁn y de 1a Comisibn Econémica para H
Europa. | |

Los'trabajos,de este Grupo de Expertos, se Centraron -
en los aspectos més importantes de las normas apiicables a los
contenedores,en el transporte multimodal internacional, tenien-
do particularmente en cuenta, la repercusién de la conteneriza
ci6n sobre los paises en desarrollo,

E1 informe del Grupo de Expertos, fué de gran utilidad
para la labor del Grupo Intergubernamental Especial sobre Normas

Aplicables a los Contenedores, que para celebrar su primer pe--

* Naciones'Unidas Consejo Econbmico y Social, Decisifn 6

o {LvIi), 1974,

**Nota:El Grupo por unanimidad eligié Presidente al Sr. G,K.B,de
Graft-Johnson y Vicepresidente al Sr, V.G.Grey y al Sr, J,
Szemete. Ademds lo constituyeron los sefiores: Boris Bori-
sov, Clemens Egelie, Pedro Fox, Christoph Seidelmann, -

Christophe da Silva, W.D. Soysa, Tsuneo Tominaga, Isaac -
Zaidman,
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"~ Reuniones de trabajé.- En ellas intervienen a nombre -
de todos loé miembros participantes, los vbceros de los
diferentes grupos: Grupo B, Grupo D, y‘Grupo de los 77,
Sin embargo, pueden asistir todos lqs miembros, atn --
cuahdo genéra]mente no'interviehén a titulo personal,

- Reuniones de Coordinadofes.- $i el tema que se trata -
11ega a un punto critito, el Rreéidente‘de]_ﬁrup§ de -
Trabajo, puéde convecar a los respectivos voceros de -
los grupos, a negociaciones privadés a fin de agilizar

hasta donde sea posible el aVance de 1os trabajos.

En térﬁinos generales, el reglamento que se sigue en -
los trabajos de este Grupo Intergubernamental, es el de la Comi-
si6n del Transporte Maritimo, quedando entendido que la aplica-
cibn de un articulo determinado en ese reglamento, seria exami-
nado por el Presidente en consulta con la Mesa del Grupo, 0 con

el propio Grupo, siempre que hiciera falta.

1.~ Primer Periodo de Sesiones,

Las deliberaciones del.Grupo Intergubernamental duran-
te su primer periodo de sesiones, fueron de.carécter preliminar,
donde cada grupo de paises expuso sus puntos de vista, Las orga-
nizaciones gubernamentales y no gubernamentales, también expresa
ron su opinidén sobre el problema de la normalizacidn de los con-
tenedores,

En su oportunidad, el representante de 1a IS0 descri-

bié la labor y la estructura de su organizacidn, considerando -
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que sus actividades eran satisfacto;ias para el desarrollo del
comercio y el transporte internacionales, aunque reconocfa que
uno de los principales problemas a los que se enfrentaba, era -
la insuficiencia de recursos financieros, También sefialé que la
participacifn de los paises en desarrollo, aumentaba cada afio. y
que si bien sus puntos de vista, no habfan sido siempre tomados
en cuenta para la elaboracién de las normas para 10s contenedo-
res, era porque tales opiniones no se dieron a conocerra la ISO.*

E1 representante del Grupo B, por su parte reconcif -
ampliamente 1a labor de l1a IS0, y dijo que el empleo cada vez -
mayor y mas difundido de los contenedores, no habria sido posi-
ble sin 1a notable actividad de l1a IS0, **

E1 portavoz del Grupo de los 77, dijo: "que la contene
rizacién se habta ideado y desarrollado, principalmente para re-
solver los problemas importantes a que habfan de hacer frente --
los pafses desarrollados, especialmente el alto costo de Ta mani
pulacién de las cargas.

En los primeros tiempos de la contenerizacidén, cada em
presa o consorcio de empresas navieras fijaba sus propias normas
aplicables a los contenedores, en funcidn de la naturaleza del -~
trdfico entre los paTses desarrollados que esas empresas navie-

ras servian,

Los pafses desarrollados habian comprendido que, para

Naciones Unidas, Informe del Grupo Intergubernamental Especial
sobre las Normas Aplicables a los Contenedores para el Trans-
porte Multimodal Internacional. Doc. TD/B/AC.20/6, Ginebra, -
1976, pdg. b5

** Tdem., pég. 5,
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beneficiarse plenamente de las economfas de la contenerizacidn,
era necesario proceder a la normalizacién de los contenedores,
tarea que ulteriormente se habfa encomendado a l1a 150,

En aquel momento no se habfan tenido en cuenta los --
problemas que aquella nueva técnica de transporte planteaba a -
los paises en desarro]]o.‘Pronto, sin embargo, los gobiernos; -
Jas autoridades portuarias, los usuarios y los planificadores -
econbmicos de dichos pafises, habfan empezado a sentir los efectos
de la contenerizacifn al verse obligados a efectuar nuevos y enor
mes cambios e inversiones en su infraestructura de transportes.
Las modificaciones frecuentes de los elementos fundamentales de
las normas de los contenedores crearfan su obsolescencia tecnolf
gica prematura,

E1 portavoz del Grupo de los 77 insistié en que si se
mantenfan los sistemas actuales para la normalizacidén de los con
tenedores, el probable aumento mundial de los costos de transpor
te que llevarfa consigo, perjudicarfa no solamente a los pafises
en desarrollo, sino también a los pafises desarrollados, Aunque -
apreciaba la labor hasta ahora realizada en la 150, el Grupo de
los 77 no tenfa mas remedio que sefialar 10 que, a su juicio, cons
titufan las debilidades de dicha organizacibn, debilidades de --
las que no podia hacerse responsable a la propia IS0,

En primer lugar, por diversas razones 1a participacién
de los pafses en desarrollo en los trabajos de 1a ISO, y en par-
ticular en su Comité Técnico 104, era minima., Por consiguiente,

al elaborar sus normas sobre contenedores, la IS0 no habia tenido
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plenamente en cuenta los problemas con que tropezaban 1os pafises
en desarrollo,

En segundo lugar, el mé&todo de financiamiento de la -
IS0 podia exponerla a la influencia de intereses creados.

En tercer tugar, como las normas de la IS0 no eran --
oblfgatOrias para sus miembros, podria no alcanzarse la finali-
dad misma de 1a normalizacién, tanto para los pafses en desarro-
110, como para los paises desarrollados, de un instrumento de co
mercio internacional.*

"ET1 portavoz del Grupo de los 77 hizo también hincapié
en la urgente necesidad de una normalizacién efectiva y adecuada
de los contenedores, Con tal objeto el 6rgano o los éganos que -
formulasen esas normas debian ser plenamente representativos de
todos los intereses, y l1a preparacifn y el examen de los proyec
tos y las normas debia hacerse en forma que facilitase la parti-
cipacibn de los pafses en desarrollo, Lo mds importante era, que
existiera un mecanismo eficaz que asegurase la adhesifn de todos
los paises a dichas normas", **

E1 representante de 1a OCMI sefiald que ese organismo
reconocia, que: ".,. la introducci6ébn de cambios en Tas normas -
fundamentales de la ISO aplicables a los contenedores, tendria -
repercusiones técnicas y econfmicas muy importantes, en particu-
lar en el transporte maritimo, y por consiguiente debiera evitar
se, Sin embargo, existen divergencias de opinifn acerca del modo

de evitar esos cambios en el futuro,

* Idem., pag. 7
** [dem., p&g. 8,
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Hay quienes estiman que es necesario un acuerdo inter-
gubernamental sobre las normas aplicables a los contenedores, ya
que el transporte por contenedores exige unas inversiones tan --
grandes, que ocasionan una pesada carga para la economia de algu
n05'paf5es.

En cambio, otros estiman que la importancia de las in-
versiones en contenedores IS0, constituye por si sola una garan-
tfa suficiente, Por consiguiente, un acuerdo intergubernamental
es innecesario y, en la prdctica, podria dificultar la elabora-
ci6n de normas en funcidn de la evolucifn de las necesidades ~-
del comercio internacional,

Habida cuenta de estas divergencias, se sugiere que'e1
Grupo Intergubernamental Especial, estudie otros medios que per-
mitan lograr el mismo objetivo, como una recomendaci6n en el sen
tido de que los gobiernos interesados se comprometan a consultar
se dentro del marco de los organismos competentes de las Naciones
Unidas, por ejemplo la OCMI, cuando se proponga la introduccidn
de modificaciones de lTas normas :bdsicas dentro de 1a IS0, Este
método de consulta serfa especialmente Gtil para los paisesven -
desarrollo que parecen tener dificultades para participar plena-
mente en los trabajos de la ISQ", *

Sin embargo, el portavoz del Grupo de los 77 hizo no-
tar que: ",.. las opiniones de 1a OCMI no representaban plenamen

te el parecer de los pafses en desarrollo, porque esas opiniones,

* Naciones Unidas, comunicacibn de la_OQCMI_al Grupo Intergu
mental Especial sobre_las Normas Aplicables a 1o0s Contene
para el Transporte Multimodal Internacional, Doc. TD/B/AC
Add., 1, Ginebra, 1976, pdags. 4-5,
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preparadas por un subcomité, habfan sido transmitidas a la ---
UNCTAD antes de que el informe de que se trataba, hubiera'podi-
do ser examinado por el Comité de Seguridad Maritima de la OCMI".*

. La Comisién Econbmica para Europa, expuso su opinién -
sugiriendo que, dado que las actividades de 1a ISO en la esfera
del transporte en contenenedores han sido muy satisfactorias, no
parece necesario introducir cambio alguno en las précticas actua
les. Lo mejor seria dgjar que la ISO y sus organizaciones nacio-
nales de normalizacifn, sigan encérgéndose de las actividades de
normalizacién. Es innecesario e incluso inconveniente, un conve-
nio internacional sobre normas aplicables a los contenedores. Ese
convenio tenderfa a ser rigido en su aplicacidn. **

Por su parte el representante de ‘Mé&xico, hablando en
nombre del Grupo Latinoamericano y tomando en consideracién la -
ausencia de representacién de la CEPAL, sefialé la parte principal
de 1a opini6n de ésta en el sentido de que se reconocia la labor
de 1a 150, aunque ésta no era suficientemente conocida en la re-
gi6bn y se apreciaba una necesidad de mayor participacién en sus
trabajos por parte de los pafses latinoamericanos y en desarrollo.
Todas las respuestas de los gobiernos en la regifn, coincidfan en
la viabilidad y conveniencia de que se elaborase un acuerdo in--

ternacional sobre normas aplicables a los contenedores, ***

Naciones Unidas, Informe del Grupo Intergubernamental de su
Primer Periodo de Sesiones de 1976, OP., CIT. péag. 14,

Naciones Unidas, resimenes de las comunicaciones presentadas
por Organizaciones Internacionales al Grupo Intergubernamen-
tal Especial sobre Normas aplicables a los Contenedores (No
ta de la Secretaria de 1a CONUCOD). Doc.TD/B/AC.20/2, Gine-
bra, 1976, pig. 4.

*** Naciones Unidas, Informe del Grupo Intergubernamental de su
Primer Periodo de Sesiones de 1976, 0P, CIT. pdg. 15.

* *
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En relaci6n al uso de contenedores en el trahsﬁorte -—
aéreo, el representante de 1a Organizacibn de Aviacifn Civil In-
- ternacional (OACI), sefald que por el momento no les parecia ne-
cesario elaborar normas internacionales detalladas respecto de la
idoneidad de los contenedores para ese sistema de transporte.

Segin parecia, las normas generales de navegabilidad -
para los aviones, consignadas en el anexo 8 del Convenio de Avia
ci6n Civil Internacional *, que es de cardcter intergubernamental,
abarcan 105 requisitos generales para todo el equipo de las aerg
naves, incluidos los contenedores,

Los c6digos nacionales de navegabilidad aérea en vigor
en los principales Estados constructores, contienen normalmente
especificaciones detalladas sobre disefio, construccifn y exigen-
cias mfnimas, por 1o que, si en el futuro se decidiera elaborar
especificaciones jnternacionales respecto de los contenedores in
termodales idbneos para el transporte por via aérea, serfa conve
niente, en inter&s de la seguridad aérea, elaborar normas inter-
nacionales especificas para los contenedores destinados al trans
porte a&reo, ** 1o que por ahora no serfa contemplado en este --
Grupo Intergubernamental, ya que 1o que nos ocupa por el momento

es 1a intermodalidad entre los servicios marftimos, carreteros y

ferroviarios.

* Convenio de Aviacitn Civil Internacional, Chicago, E,U,A,1944,

Naciones Unidas, Resumen de las Comunicaciones Presentadas
por Organizaciones Internacionales. OP.CIT., pdg. B

&« %
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2. Segundo Perfodo de Sesiones.

En virtud de los planteamientos que se presentaron du-
rante el Primer Perfodo de Sesiones, el Grupo Intergubernamental
recomendd al Consejo Econfmico y Social, que trasmitiese su in-
forme, * a la Junta de Comercio y Desarrollo, en su 17° Perfodo
de Sesiones, para que &sta pudiera examinar las medidas que pro-

cediera a adoptar con miras a una accién futura, Tal recomenda--

cién fué apoyada por el Consejo Econdmico y Social en su 62° Pe-
riodo de Sesiones,

Después de examinar la recomendacién del Grupo Intergu
bernamental Especial, la Junta de Comercio y Desarrollo, por su

decisién 157 (XVII) acord6 1o siguiente:

- Convocar un segundo periodo de sesiones del Grupo In--
tergubernamental Especial sobre las normas aplicables
a los contenedores para el transporte multimodal inter

nacional, que se celebrard a mas tardar a finales de -
1978, (20 de noviembre al 1° de diciembre).

- Pedir al.Grupo Intergubernamental Especial que conti-
nue sus trabajos de conformidad con la recomendacién -
que, acerca de sus atribuciones, hizo el Consejo Econg
mico y Social en su decisidn 6 (LVI)}, y que informe a

1a Junta de Comercio y Desarrolio en la Segunda Parte
de su 18° periodo de sesiones.

- Pedir al Secretario General de la CONUCOD que prepare,
en estrecha colaboracién con la Organizacién Consultiva
.Maritima Intergubernamental, las comisiones regionales
y otras organizaciones competentes de las Naciones Uni
das, 1os documentos analfticos pertinentes para facili
tar la labor del Grupo Intergubernamental Especial y -
para determinar la viabilidad y la conveniencia de un

acuerdo internacional sobre las normas aplicables a los
contenedores, **

* Nota: Documento, Naciones Unidas, TD/B/AC.20/6.

* Naciones Unidas, Junta de Comercio y Desarrollo, Deci-

sién 157 (XVII)}, Septiembre de 1977.
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Las deliberaciones del Segundo Periodo de Sesiones del
Grupo Intergubernamental, se centraron’sobre la viabilidad y con
veniencia de elaborar un convenio para las normas aplicables a -
los contenedores, *

Muchos de los argumentos esgrimidos en pro y en countra
del proyecto, fueron los mismos que se utilizaron durante el pri
mer perfodo de sesiones, por esa razon iremos directamente al --
andlisis de las resoluciones emanadas de este periodo de sesio--
nes, las que finalmente son imagen clara del ambiente de las ne-
gociaciones que tuvieron lugar sobre este particular.

La participacibn de Méﬁico en las negociaciones sobre
el particular, ha sido constante y activa. Durante el primer pe-.
riodo de sesiones del Grupo Intergubernamental, el representante
mexicano ocupd una de las Vicepresidencias, **

En el segundo periodo de sesiones, el punto central de
las negociaciones fué remitido a un Grupo de Trabajo, el cual

fué presidido por el delegado mexicano. ***

Es indudable, que s6lo a través de 1a participacidn

constante y cada vez mds profesional, se podrd aprovecha la co--

* Nota: Participaron en este perfodo, 10s siguientes miembros
de 1a CONUCOD y del Grupo Intergubernamental: Argenti
na, Brasil, Canadd, Cuba, Dinamarca, Egipto, E1 Saiva
dor, Francia, Rep. Democrdtica de Alemania, Rep. Fede
ral de Alemania, Ghana, India, Indonesia, Itatia, Ja-
p6n, Kenia, Malasia, MEXICO, Holanda, Nigeria, Senegal,
Turqufa, Unién Soviética, Reino Unido de la Gran Bre-
tana, Estados Unidos, Venezuela, Madagascar, Omdn, Ru
mania, Suiza, y otras organizaciones incluida la Orga
nizacién Internacional de Hormalizacién (1S0).

* % Delegado Lic. Francisco Castillo Ndjera, Sria. de Marina.

*** Pelegado Sr. Sergio Antonio Ruiz Olmedo, Subsecretaria de -
Puertos y Marina Mercante, S.C.T,
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yuntura internacional, para que los paises en vias de desarrollo,

puedan hacer valer sus intereses en un ambiente de negociacién.
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C. Proyecto de resolucifn presentado por el Reino Unido de la

Gran Bretana e Irlanda del Norte, en nombre de los Estados
Miembros del Grupo B.

Este documento fué presentado al finalizar el Segundo
Periodo de Sesiones en diciémbre de 1978. En el proyecto, el Gru -
po B reconoce la ayuda qué ha proporcionado al transporte inter-
nacional en general, la Organizacién Internacional de Normaliza
cion (I1S0), a través de sus trabajos, e iﬁsta a ese organismo a
que prosiga su labor a fin de aumentar las ventajas derivadas de
la normalizacién de asegurar una mayor conformidad de las normas,
asi como una armonizacién regional e internacional de las normas,
a fin de asegurar su estabilidad. Reconoce que las autoridades -
competentes deben participar activamente en 1a elaboracidn de las
normas aplicables a los contenedores., Ademis "acepta" la necesi-
dad de celebrar consultas antes de introducir nuevas normas., *

A continuacién citaremos textualmente cada pérrafo del
proyecto a fin de poder comentarlo en detalle: |

" Recomendacifén sin fuerza de obligar sobre las normas
aplicables a 1os contenedores”,

Una recomendacibn sin fuerza obligatoria, deterioraria
la ya de por si falta de vigencia de fas decisiones internaciona
les, lo que seria contrario al objetivo de estas negociaciones,-
que es el de contar con normas fijas aplicables a este nuevo ele

mento del transporte internacional llamado contenedor,

* Naciones Unidas, Proyecto de Resolucién presentado por el Reino
Unido de la Gran Bretafia e Irlanda del Norte, en nombre de los
Estados Miembros del Grupo B, Doc, TD/B/AC,20/L,4, Ginebra 1978.
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Por otro lado, consideramos que corresponde a instan--
cias superiores, el determinar la naturaleza jurfidica de un posi
ble acuerdo sobre las normas aplicables a l1os contenedores, que
bien podrfa ser la propia Junta de Comercio y Desarrollo.

"Teniendo presente 1a valiosa contribucién que aportan

Tas actuales normas internacionales voluntarias sobre

contenedores, de la Organizaci6n Internacional de Nor-

malizacién (ISO0), a la eficacia econ6mica y operacio--
nal de la circulacidn de mercancfas".

Efectivamente, también nosotros habremos de reconocer
la labor de la IS0, gracias a él1a, en gran medida, no se origi-
né un caos en el uso de los contenedores, especialmente en el --
transporte multimodal a medida que se fué expandiendo, Su labor
de ninguna manera puede ser menospreciada, pues se trata de un -
organismo técnico de gran capacidad, pero aqui debemos nuevamen-
te subrayar su carécter no gubernamental, 1o que hace de sus nor
mas internacionales voluntarias, un contexto jurfdico poco confia
ble, como para garantizar plenamente los intereses econbmicos y
comerciales de todos l1os pafises, especialmente, de los paises en

desarrollo.

“Reconociendo 1a necesidad de que la ISC prosiga su la-
bor sobre las normas aplicables a Tos contenedores y -
de que se facilite la participaci6n de los pafises en -
desarrollo en Ta labor técnica de 1a IS0 a fin de:"

Los pafses en desarrollo reconocen la necesidad de que
se facilite su participacién en la elaboracién de las normas so-
bre contenedores, sin embargo, ya hemos visto que el actual es--
quema no permite esa supuesta participacién con s6lo reconocerla,
Capftulo 1V, inciso D. Se requiere en todo caso, de una estructu

ra jurfdica a nivel internacional que la propicie,



-123 «

F‘AUmentar las ventajas derivadas de 1a conteneriza--

¢cibn, mediante 1a normaltizacién internacwona] de los
contenedores;"

Tal y como se ha expresado en el inciso B del Capfitulo
IV, existe un consenso universal respecto al significado econbmi

co y comercial de Ta normalizacién de los contenedores.

"~-Asegurar un mayor grado de conformidad a l1as normas
1nternac1ona1es-"

Si por un "mayor grado de conformidad" debemos entender
una mayor acéptacidn, debido a que las normas se adecdan a las -
necesidades y requerimientos de el mayor nimero de pafses, encon
traremos entonces, que los actuales sistemas de e1aboraci6n de -
normas para contenedores, no reflejan uniformemente tales necesi
dades, por 1o que serfa diffcil asegurar ese "mayor grado de con

formidad".

-Promover la armonizacidn internacional y regional en

el desarrollo de las normas relativas a 1os contene-
dores;"

Para lograr este fin se requieren 6rganos nacionales -
bien estructurados, mismos gue no podrﬁn ser instituidos en mu--
chos pafses en desarrollo, si no se cuenta con una asesorfa y ~-
ayuda de otros paises que ya cuenten con experiencia en ese cam-
po de la normalizacifn, tal ayuda deberfa canalizarse a través -
de organismos intergubernamentales, como se hace en otras dreas

del transporte,

~Facilitar la elaboraci6én de las normas en forma com-
patible con las necesidades de todos los pafses 1nte
resados, en especial de los paises en desarrollo; y"

No se puede pensar en este objetivo, sin antes asegurar
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la participacibn real y efectiva de todos los paises en la ela-
boracién de 1as normas, en particular los‘pafses en desarrollo.
lLamentablemente, en algunos casos, ni siquiera se cuenta con la
base técnica para determinar esas necesidad.
| "- Asegurar a las normas de la ISO relativas a los con
tenedores, una estabilidad adecuada de conformidad
con los intereses de todos los paises, especialmen-
te, de los pafses en desarroilo".

Cuando encontramos en e} primer parrafo la observacidn
del Grupo B, en el sentido de que se trata de normas fundamental
mente voluntarias, nos preguntamos cudles serfan los pasos a se-
guir para garantizar esa "estabilidad adecuada”. Este punto al -
igual que los cuatro anteriores, expresan objetivos ampliamente
reconocidos no s6lo por los paises industrializados, sino también
por los socialistas y los pafses en desarrollo, y como lo vere--
mos mds adelante, muchos de esos objetivos estén contenidos en -
el proyecto de resolucidn del Grupo de los 77 y del Grupo D, Sin
embargo, el aspecto donde no existe un acuerdo, es en c6mo lograr
tales objetivos. A nosotros, como 1o hemos venido sefialando, nos
parece que la (nica alternativa real, es la adopcifn de un acuer
do internacional intergubernamental, pues de no ser asf, no vemos
como se resolverian todos los cuestionamientos que hacemos a es-
te proyecto de resolucibn, A

"Reconociendo que las autoridades competentes partici

pan activamente en la elaboracién de las normas apli-
cables a los contenedores",

La observacién de que las autoridades competentes "par

- ticipan", presupone que cada pafs cuenta con 6rganos internos r-
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que les permiten co]abprar en la elaboracién de 1as normas, pero
como hemos visto, en muchos casos no es asi. Por otro lado, si -
esa observacién se refiere a los trabajos de 1a IS0, muchos de -
los 8rganos miembros no son autoridades competentes, sino repre-
sentantes de empresas privadas, por 1o que definitivamente, no -

estamos de acuerdo con esa afirmacifn.

"Reconociendo también que ha disminuido el uso de con-
tenedores que no se ajustan a las normas de la IS0, pe
ro tomando nota asimismo de que, en algunos casos, el
empleo de tales contenedores puede estar econémicamen-

te justificado por las circunstancias de la ruta de --
que se trate",

La observacibn en el sentido de que cuando sea econdémi
camente justificado, se permita introducir contenedores de menor
aceptacifn internacional a un pais determinado, nos parece una -
cldusula leonina, pues en la préctica, sabemos de casos en los -
que una compafiia naviera, generalmente de paises desarrollados,
que en un momento dado introducen en sus servicios un contenedor
de determinadas dimensiones, posteriormente al cambiarlos por --
otros modernos, intentan introducir los ya obsoletos para su in-
fraestructura,en paises €n desarrollo, argumentando que es econb-
micamente justificado.

Tal fué el caso de la "Sea Land", quien tenia planes
de introducir contenedores de 35 pies en el comercio con Brasil a
principios de 1978, contenedores de dimensiones que no se ajusta-
ban a la infraestructura portuaria brasilefia, por 1o que finalmen
te fué rechazado el plan de esa compafifa norteamericana, sin em~--

bargo, no todos Tos paises en desarrollo tienen la fuerza para en
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frentarse a casos como el que hemos sefialado, * de ahf la impor-
tancia de contar con un acuerdo intergubernamental que rija entre

otros, este aspecto del transporte en contenedores.

"Aceptando 1a necesidad de celebrar consultas antes de
introducir nuevas normas',

En esta afirmacibn se encierra tal vez la mayor diver-
gencia entre 1os paises que propugnan por un acuerdo interguber-
namental, y los que lo rechazan como solucibn. Esto es claro, si
recordamos que en el sistema de consultas, un pafs en desarrollo
tiene muy pocas alternativas dé hacer valer sus necesidades fren
te a un pafs altamente industrializado. Lo que es mds, si acep-
tar ta necesidad de consultas previas a introducir modificacio--
nes en los contenedores, fuera verdaderamente un interés de los
paises del Grupo B, por qué no se aceptan que tales consultas se
hagan a la luz de un acuerdo intergubernamental?.

"Reconociendo ademds el derecho dé los paises a adoptar

disposiciones adecuadas en relacidn con las normas --
aplicables a los contenedores en el &mbito nacional",

No se necesita este reconocimiento para que los pafises

puedan ejercer su soberanfa en materia de transporte.

-" Invita a la IS0 a que, con los recursos disponibles,
se mantenga constantemente informada de las innova--
ciones tecnolfgicas que puedan tener repercusicnes -
en sus normas, relativas a los contenedores y que =--
examine Ta aplicacidn de tales normas";

Creemos que serfa diffcil lograr cambios sustanciales -

con los actuales "recursos disponibles", 1o mds que se obtendrfa,

* Nota: Este caso fué presentado por el Gobierno Brasilefio duran
te el 2° Perfodo de Sesiones del Grupo Intergubernamental

Especial sobre Normas Aplicables a los Contenedores, Gine
bra, 1978,
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serfa alguna modificacibn superficial de los canales de informasv
cidn de las innovacibnes tecnolbgicas. A 1o largo de las negocia-
ciones, durante el segundo perfodo de sesiones en Ginebra en no-
viembre de 1978, nos entrevistamos con funcionarios de la IS0, -
quienes manifestaron que un acuerdo intergubernamental que contem
piara la asistencia técnica, incluyendo todo el flujo de informa-
.cidn hacia y de pafses desarrollados y subdesarrollados, serfa --
muy atractivo para la ISO, pues en esa medida, esa organizaciéh a
través de canales indirectos, podrfa contar con mas recursos eco-

némicos.

"- Pide a ISO que adopte todas las medidas pertinentes
para garantizar a 1os paises en desarrolio, una par-
ticipaci6n adecuada en la elaboracién de las normas
internacionales relativas a 10s contenedores"”;

No podrfamos aceptar como solucién al problema que nos
ocupa, el simple incremento de 1a participacifn de los pafses en
la IS0, pues quienes participan en ese organismo, como ya 1o he-
mos sefialado en otro capftulo, 1o hacen a nivel particular., Esto
desde luego beneficia a los paises desarrolilados, pues tienen in-
tereses directos en J7a IS0, 1o que les permite introducir en un -
momento dado, un contenedor que para &llos estd econémicamente --
Justificado, imponiendo su avance tecnoldgico.

Pero los pafses en desarrcllo deben proteger la capaci-
dad instalada aln por encima del avance tecnolfgico, es decir, -
que una terminal de contenedores no deberd ser sustituida por --
otra més evolucionada tecnolfgicamente, hasta que no haya reditua

do la inversifén que fué hecha por el Estado a nombre de la nacifn,

Tampoco se deberd tomar en cuenta como gufa, 1os intereses de un
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naviero privado o agente de carga, quienes querrfan de inmediato
modificar las instalaciones, ya que eso les permitifa mover la -
carga en un tiempo menor, beneficidndose con mayores ganancias,

pero sacrificando la inversifn de las instalaciones.

Es por esto, entre otras razones, que los paises en de-
sarrollo se verfan beneficiados con un convenio intergubernamental,
que en esta materia sefialarfa de una manera mds rigida el ndmero
de afios establecidos antes de permitir la introduccifn de cual--
quier cambio en 10s contenedores, as{ ios paises en desarrollo -
que deciden utilizar un contenedor de determinadas dimensiones, -
podrédn calcular sus efectos secundarios, tales como la inversién
y el desplazamiento de mano de obra, y otros, teniendo al menos -
una cierta garantia de Ta utilizacién de sus instalaciones, evi--
tando una depreciacidn y obsolescencia prematuras.

"- Alienta a todos los paises a que refuercen y desarro

1len sus organismos nacionales de normalizacidn y a
que, cuando proceda, cooperen en organismos regiona-
les y subregionales de normalizacién, para aprovechar
plenamente su participacidn en la ISO;"

Sin la asesoria, y la ayuda de otros paises que podrfan
canalizarse a través de un acuerdo internacional, muchos paises -
dificiimente logrardn estructurar sus organismos nacionales de nor
malizacién. Por otro lado, esos organismos no necesariamente tra-
bajarian exclusivamente en colaboracion de la IS0, se desarrolla-
rian en base a las disposiciones emanadas de ese posible acuerdo
intergubernamental.

"pecomienda a todas las partes interesadas, que apoyen

Tas recomendaciones formuladas en la resolucidn 22/78
~del Consejo de la ISO." ’ :
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Esa:recomendaciGn fué adoptada por el Coﬁsejo de 1a IS0

en septiembre de 1978, y su contenido es el sigufente:
"Council,

recognizing the concern felt in a number of countries, -
particularly developing countries, as expressed in the -
UNCTAD ad hoc intergobernmental Group on Container Stan-
dards, in relation to the possible economic impact of --
substantial changes in the basic IS0 container standards,

decides that, whenever proposa]s are put forward for re
visions to IS0 668 {(dimensions and ratings) and to ISO -
1161 (corner fittings) wich affect the compatibility, in
termodality and modularity of IS0 containers, IS0 through
the Secretary-General will, in addition to normal circu-
lation to members of TC 104 and international organiza--
tions in liaison, draw these proposals to the attention
of all IS0 members and to competent United Nations bodies
in order to permit the widest possible consultation. Fur
thermore such proposals must be justified by a comprehen
sive report and.evaluation showing that these changes --
are in the common interest.

In addition, Council urges all ISO members with an inte-
rest in container transport;, in particular developing --
countries, to register as P- or O-members of TC 104, to

help keep them informed of the progress of TC 104's acti
vities." *

Es muy significativo el contenido de esta recomendacién
hecha por 1a IS0; por un lado reconoce las consecuencias gque para
los pafses en general, y los pafses en desarrollo de manera parti
cular, tiene del punto de vista econbmico cualquier cambio sustan

cial a las normas bdsicas de los contenedores, sin embargo, la al

United Nations, Contribution by the International Organization
for Standardization (1S0) Second Session of the ad-hoc Intergo

vernmental Group on Containers Standars, Doc. TU/B/AC.20/NGO/T,
-Geneve, 1978, TRADUCCION:

E1 Consejo.
Reconociendo el interés de un gran nGmero de paises particu

{sigue)
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ternativa presentada es la misma que los pafses desarrollados -
vienen defendiendo, es decir, el incrementb de actividades de to
dos los pafses en el contexto de la ISO, sin que esto pueda 1lle-
gar a repercutir en una auténtica participacibén de ciertos pafi-

ses, en la elaboracifn de las normas internacionales sobre con-

tenedores.,

larmente de Tos pafses en desarrollo, tal y como fué expre-
sado por el Grupo Intergubernamental especial sobre las Nor
mas Aplicables a los Contenedores, en la UNCTAD, en relacibn
al posible impacto econdmico de los cambios sustanciales en
las normas bdsicas de Contenedores ISO0.

Decide que cuando las propuestas de normas sean sometidas pa
ra su revisién en relacibn a las normas ISO 668 (dimensidbn

y clasificacién), e IS0 1161 (ajuste de esquina), las que -

afectan a la compatibilidad, intermodularidad y modularidad

de Contenedores IS0, a través de TC 104 y Organizaciones In

ternacionales con quien tiene retaciones, tales proposicio-

nes serdn presentadas a Ya atenci6n de todos Jos miembros -

de IS0 y a 1os 6rganos competentes de las Naciones Unidas -

para permitir las consultas 1o md&s amplias posibles. Ademads

dichas proposiciones deben estar justificadas por un informe
claro y una evaluacifn que demuestre que los cambios son pa

ra un interés comin,

Ademds, el Consejo insta a los miembros de IS0 con interés
en el transporte de contenedores, en particular a los pafises
en desarrollo, para que se registren como Miembros P u ) -
de TC 104, para sequir déndoles informacidn de los progre-
sos de las actividades de TC 104.
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D. Proyecto de resolucién presentado por la India en nombre de
Tos Estados Miembros del Grupo de 1os 77, y por 1a Repiibli-

ca Democrdtica de Alemania en nombre de los Estados Miembros
del Grupo D.

Este documento fué preéentado por los representantes -
de la India y la Repidblica Democrdatica de Alemania en nombre de
los Grupos 77 y D, es el resultado de un mayor espiritu de coo-
peracifn, que el mostrado por los miembros del Grupo B.

Es de sefialarse que el contenido de 1a resolucidon no es
el mas favorable que se puede obtener para los paises en desa-~-
rrollo, sin embargo, implica por 1o menos un paso adelante en =
relacib6n a la Primera Sesi6n del Grupo Intergubernamental, don-
de el Grupo De no apoy6 plenamente la posicidn del Grupo de los

17,

Al igual que en el proyecto de resolucifén del Grupo B,

procederemos por pérrafos:

"Tomando en cons1derac16n la dec1s16n 6 (LIV) del Conse
jo Econdmico y Social,

Tomando nota de la decisién 118 (XIV) y (157 XVII) de
Ta dJunta de Comercio y Desarrollo, y del mandato dado
por €11a al Grupo Intergubernamental Especial sobre --
Normas aplicables a los Contenedores para el Transpor-
te Multimodal Internacional,

Teniendo presente la valiosa contribucibn que aportan
Yas actuales normas internacionales sobre contenedores
de 1a Organizaci6n Internacional de Normalizacién (ISO),

a la eficacia econfémica y operacional de la circulacidn
de mercancfias,"

Este reconocimiento se hizo en virtud de que actualmen
te no existe otro esfuerzo parecido, respecto a la normalizar-

cibn de los contenedores a nivel internacional,
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"Tomando nota con aprecio del informe de la Secretaria,
titulado "Practicabilidad y Viabilidad de un Acuerdo
Internacional sobre las Normas Aplicables a los Conte-
nedores. (TD/B/AC.20/8).

"Considerando que existe la necesidad de:

Aumentar los beneficios derivados de la conteneriza-
¢ion en el comercio internacional, en particular el
transporte multimodal internacional, a través de 1la
normalizacibn internacional de los contenedores y de
las actividades correlativas."

En este dltimo pdrrafo, queda de manifiesto que para au
mentar los beneficios de 1a contenerizacibn, no s6lo debe cui-
darse un aspecto de la normalizacién, sino que, es indispensa-
bie en todo caso, 1a normalizacibn de los elementos que se uti-

lizan para su manipulaci6n y en las actividades correlativas.

“~ Darse cuenta de la valiosa contribucién de las nor-
mas internacionales existentes sobre contenedores a
1a mayor eficiencia econfmica y operacional de trans
porte, particularmente del transporte muitimodal in-
ternacional"

Es necesario que tomen conciencia de las ventajas que -

significa utilizar contenedores ampliamente aceptados en el con

texto internacional,

“~ Reconocer la necesidad de que la ISO continde con su
trabajo sobre las normas aplicables a los contenedo-
res, y facilitar 1a participaci6n de todos los pafi-
ses, particularmente, los pafses en desarrollo en el

trabajo de la IS0 sobre normas aplicables a los con-
tenedores,

Actualmente la IS0 es el organismo técnico internacional
que ha desarrollado una buena labor sobre la normalizacitn de -

los contenedores, De ahi el interés de preservar los avances que
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é11a ha logrado y que desde luego pueden ser utilizados como ba

se técnica para un acuerdo internacional.

“. Incitar a todos los paises a establecer y desarro-
1lar sus cuerpos nacionales de normas, y cuando sea
deseable, a cooperar en cuerpos regionales o subre
g1ona1es de manera que se obtenga el miximo benefi

cio de su participacibn en IS0Y.

Como ya se ha sefialado, 1a importancia de los cuerpos
nacionales de normalizacién no estd exclusivamente en funcidn de
las actividades de la IS0, sino del desarrollo propio de cadé'?
pais. A nivel regional o sdbregiona] tales drganos permitirfan
defender a esos niveles, los intereses de los pafses de la zona,

que podrfan tener necesidades semejantes.

Otra funci6n que cumplirian los cuerpos nacionales, sg

ria la de determinar-inicialmente las necesidades de normaliza-

cién de sus propios paises, o de paises de la regibn que no pue

dan contar con tales &rganos,

"~ Asegurarse de que el desarrollo y aplicacién de las
normas para contenedores, sea en la linea de los reg

querimientos de todos los paises, especialmente de™
Tos paises en desarrollo",

Este problema es central, y seguramente no podrd esta-
blecerse ninguna medida efectiva a nivel internacional, a noc ser

que se trate de una accidén intergubernamental,

"- Asegurar un mds alto grado de aceptacifn universal
de las normas aplicables a los contenedores y promo
ver la armonijzacidn regional e internacional en de-
sarrollar y aplicar las normas aplicables a l10s con
tenedores, recomendando, fomentando e implementando
el uso universal de Yas normas sobre contenedores -
de la 150, y el uso de 1a Tegislacibn nacional para
tal efecto, como se considere necesario',

No obstante esta referencia a ISO, debilita la posicidn
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de los pafses desarrollados.

La idea de utilizar los contenedores més ampliamente
aceptados internacionalmente, tiene beneficios para todo el co-
mercio internacional, sin embargo, después de logrado un acuer-
do intergubernamental, las normas més aceptadés deberfan de ser
aquellas que la comunidad internacional decida en base a la luz

‘de un acuerdo de esas caracteristicas.

"~ Sostener consultas sobre asuntos relacionados con -
las normas sobre contenedores en las operaciones del
transporte multimodal internacional",

Debe entenderse consultas intergubernamentales, a la -

Tuz de un acuerdo internacional.

"- Asegurar una estabilidad razonable de las normas so
bre contenedores de 1a IS0 de conformidad con los -
intereses de todos los paises, en particular los ~-
paises en desarrolle®.

Esta inquietud estd ampliamente justificada, y es uno

de los objetives centrales de un acuerdo.

"~ Reducir gradualmente el campo de 1a aplicacibn de -
los contenedores que no estan sujetos a la 150, en
el transporte internacional".

E1 punto esencial de esta observacibn, es lograr conte

nedores normalizados y aceptados 1o més ampliamente posible a -

nivel internacional,

"~ Organizar un flujo permanente de informacidn sobre
las innovaciones tecnol6gicas que deban tener un -
efecto sobre las normas existentes sobre contenedo
res de la IS0, asi como sobre las experiencias de
los paises en su impleme taci6n de las normas sobre

contenedores de la 1S0",
E1 flujo de informacibn sobre los avances técnicos de-

be estar garantizado, a fin de asegurar la participacion técni-
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ca de los pafses en desarrollo, en la evolucién de las normaé de

los contenedores, que resulten de las necesidades de todos y ca

da uno de los paises interesados en el coﬁercio internacional.
"Reconociendo gque un acuerdo internacional sobre las
normas aplicables a los contenedores, contribuira a

Ya armonizacidn internacional sobre las normas apli-
cables a los contenedores",

Este reconocimiento, es la parte medular de la propues
ta de los Grupos 77 y D, resultado del ané]isié objetivo de la
problem&tica que a nivel internacional presenta la normaliza--
cién de los contenedores para el transporte multimodal.

“Recomienda a la Junta de Comercio y Desarrollo a tomar
una accidn posterior a fin de satisfacer 10s intereses

de estos paises, desarrollando sus propios sistemas -

de contenedores sobre las bases de los contenedores de

la IS0, con el resultado de asegurar entre otras cosas
una estabilidad razonable de las normas sobre contenge

dores de la [S0, particularmente, en 1o relativo a las
dimensiones externas y clasificacién de contenedores y

a tomar Tlas medidas necesarias para la preparacidn de

un acuerdo internacional",

"Recomienda que un acuerdo internacional, sea tomado -
en consideracién el contenido de los pardgrafos 77 ¥
78, del documento de la Secretaria TD/B 20/8",

Si alguna parte del proyecto de resolucién de estos dos
grupos debe ser criticada, serén justamente -~ "estos *  dos pun
tos, pues conceden un excesivo apoyo a las actividades de la --
IS0, Los pérrafos a los que se refiere la segunda parte de esas
observaciones, sefalan las actividades de la IS0, las cuales de
berian, segiln esto, ser tomadas en cuenta,

“Recomienda ademds que el Comité de Navegacibn revise

regularmente las cuestiones relativas a 1a aplicacifn
de las normas sobre contenedores y actividades corre-

Tativas en el transporte internacional, particularmen
te, en el transporte multimodal 1nternac1ona1“
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Esta recomendacién enéierra una idea de gran importan-
cia prédctica, pues vendria a ser un elemento de flexibilidad de
un convenio con cierta rigidez necesaria.

‘Las observaciones que hemos hecho a propdésito de los -
dos proyectos devreso1uc16n. son indicativas del ambiente de ne-
gociacidn, que podrfa conduc{rnos a un acuerdo internacional de
caracteristicas definitivas, sobre 1a materia., Mismas que presen

taremos de una manera general en el siguiente inciso.
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E. Mggidas que podrian o deberian ponerse en prdctica en rela-
cién con las normas aplicables a 10s contenedores.

1. Medidas nacionales,

Durante las deliberaciones del Segundo Periodo de Sesig
nes del Grupo Especial sobre Normas Aplicables a 1os Contenedo-
res, se presentaron algunas alternativas que podrian o deberfan
tomarse a nivel nacional e internacional, a fin de lograr una -
normalizaci6n bien estructurada a todos los niveles.

Del punto de vista de las medidas que a nivel nacional

deberian tomarse, para lograr una mayor participacidn en la ela

boracién de las normas, estdn sin duda la creacifn de Srganos na
cionales capaces de servir de foros internos para el estudio,
los debates y las consultas sobre los asuntos relativos a las -
normas aplicables a los contenedores de las que actualmente se

ocupa la IS0, a fin de formular opiniones y propuestas naciona-

les.

El organismo nacional podria formar juntec con los orga
nismos de otros paises, asociaciones internacionales con mutuo
reconocimiento, capaces de poder certificar normas de pafses --
que no cuentan con Grganos internos suficientemente desarrolla-
dos.

"Respecto a las medidas nacionales relacionadas con la
aplicacién de las normas sobre contenedores, los gobiernos pue-
den ejercer su derecho soberano a aceptar, redqular o rechazar la

entrada de contenedores de determinadas caracteristicas en su -

territorio". *

* Naciones Unidas "Viabilidad y conveniencia de un acuerdo inter

nacional sobre normas aplicables a contenedores". TD/B/AC.20/8,
Ginebra, 1978, pég. 17.
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‘Efectivamente, los gobiernos pueden legislar o dictar
unilateralmente decretos ejecutivos para permitir, excluir, =-
alentar o desalentar la aplicacién en sus pafses de normas con
cretas sobre contenedores, tal legisiacifn se podria aplicar -
tanto a 1os contenedores de la IS0, como a otros diferentes de
ellos. Sin embargo, 1o que se “{itentarfa evitar a través de -
un acuerdo internacional, es el que cada pais tome una serie -
de medidas de cardcter unilateral,aunque sin pretender lesionar
el derecho soberano de cada pafs. Todo 1o contratio, ejercerlo
para -ajustarse a las normas internacionales mds ampliamente --
aceptadas, en base a las necesidades e intereses de todos 1los
paises.

De hecho, la adopcién de medidas nacionales sin contar
con un acuerdo internacional, puede tener repercusiones negati

vas para el comercio mundial,
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2. Medidas internacionales.

"Una medida internacional que reconozca la necesidad de
adoptar normas aplicaliies a los contenedores, de manera que sea
compatible con diferentes etapas de desarrollo econfmico de to
dos los pafses, reducirfa el deseo de adoptar medidas restric-
tivas unilaterales, E110 puede lograrse mediante un instrumento
adecuado en que se hagan recomendaciones respecto a la forma en
que los pafses pueden determinar y utilizar los contenedores de
caracterfsticas apropiadas. El instrumento permitirfa que se tu
vieran en cuenta las necesidades y los compromisos de inversiﬁn
de todas las partes involucradas en la circulacifn nacional e -
internacional de esos contenedores".,*

E1 marco para determinar los contenedores 4ue se-ajus-
ten a normas apropiadas y el perfodo de aplicacidn de &stas, no
puede considerarse al margen de la cdestidn de 1la évoluciﬁn de
las normas aplicables a los contenedores y a las actividades co
nexas. Por ello, un instrumento internaciona1 que incluya las =
medidas para la elaboraci6n de las normas y la aplicacibn de és
tas, puede asegurar a fodas las partes 1interesadas, salvaguar-
dias para las inversiones en el sistema de contenedores. Asimis
mo, harfa posible que los paises en desarrollo se ocuparan ade-
cuada y extensamente, de ambas cuestiones en forma armonizada.

Ademds, las medidas internacionales pueden incluir taﬁ

bién, métodos para simplificar y armonizar la legisiacidn nacio

nal.

* Idem., pdg. 19.
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E1 grado de viabiiidad y conveniencia de las medidas -
internacionales sobre normas aplicabies a ios contenedores, es-
td estrechamente relacionado con el contenido y el cardcter del
instrumento internacional que se establezca, de ah? la dificul-
tad de Tlegar rdpidamente a un acuerdo definitivo.

Sin embargo. la idea de cualquier medida internacional,
podria resumirse en los siguientes puntos:

- Aumentar las ventajas derivadas de la conteneriza--
cién en el transporte multimodal internacional mediante la nor-
malizacib6n internacional de los contenedores y actividades cone
Xas.

- Comprender la contribucién que aportan las actuales
normas internacionales sobre contenedores a la eficacia econémi
ca y operacional de 1a circulaci6n internacional de mercancias,
a fin de utilizarlas como base técnica del acuerdo internacio-
nal, '

- Asegurar un mayor grade de conformidad internacional
a las normas internacionales y promover la armonizacidn mundial
y regional en el desarrollo y aplicacibn de las normas relativas
a los contenedores.

- Facilitar la elaboracién y aplicacibn de las normas
relativas a los contenedores en forma compatible con las necesi
dades de todos los pafses, especialmente de los paises en desa~
rrolilo,

- Reconocer la necesidad de la participacién universal

en la labor técnica sobre las normas aplicables a los contenedo
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res y facilitar‘esa participacifbn de manera éspecial, a los paf
ses en desarrollo.

- Asegurar una estabilidad razonable de las normas in-
ternacionales relativas a Tos contenedores, de conformidad con
los intereses de todos los pafses y en particular, de los paf-
ses en desarrollo.

- Establecer una corriente permanente de jnformaciﬁn
sobre las innovaciones tecnolbgicas que puedan afectar a 1as -
normas internacionales sobre contenedores, asi como sobre la ex
periencia de los pafses en la aplicacibn de Jas mismas.

- Reducir gradualmente la esfera de aplicacibn de los
contenedores que no se ajusten a las disposiciones del acuerdo
internacional. |

Los principios bdsicos de un acuerdo internacional so-
bre normas relativas a contenedores, segin consultas l1levadas a
cabo con los pafises del Grupo de los 77, durante las deliberacig
nes del Segundo Perfodo de Sesiones del.Grupo Intergubernamental,
pueden resumirse en 1os siguientes puntos:

- E1 principio de consulta sobre normas relativas a -~
contenedores en las operaciones de transporte multi-
modal internacional,

- E1 principio de la seleccibn y aplicacibn de las nor
mas relativas a los contenedores segflin sea considera
do conveniente por un pais o una regifn,

El principio de la no imposicidn de contenedores, de

normas consideradas no convenientes por un pais o

una regibn.
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- B principio de Ta no proliferaci6n de tamafios y di-
mensiones de contenedores,
- E1 principio de la estabilidad de las normas inter

nacionales aplicables a 1os contenedores.

Considerados de manera general, el contenido y los prinQ
cipios de un posible acuerdo internacional, podemos establecer -
que existen bdsicamente dos tipbs de medidas que podrfan conside
rarse apropiadas para ese fin.

E1 primer tipo, podrfa 1levarse a la prdctica median-
te un acuerdo con fuerza obligétoria, es de cir, un tratado o -
convencion multilateral.

E1 segundo tipo, se refiere a un acuerdo que adopte la
forma de una recomendacién que no sea legalmente vinculante, si
no que tenga carécter de compromiso polftico.

Un acuerdo intergubernamental con disposiciones que no
tuvieran fuerza para obligar, se limitarifa a los principios ge-
nerales, con posibles anexos que especificarfan las recomenda--
ciones a los gobiernos para su adopcién.

La ventaja de tal acuerdo, es su flexibilidad, serfa --
mds fdcil para los gobiernos ponerse de acuerdo sobre tal instru-
mento y aprobarlo, porque no se plantearfa la cuestifn de su na-

turaleza juridica vinculante.

La desventaja es que su fuerza coercitiva serfa muy dé-
bil ya que no contendria obligaciones vinculantes para las par-

tes, tal y como se da actualmente en la IS0.
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En consecuencia, no proporcionarfa Suficientes salva-
guardias contra las polfiticas o legislaciones nacionales que en
trarfan en conflicto con sus disposiciones. Por 1o tanto, tal -
vez no previese todas las salvaguardias necesarias para solucio
nar los problemas de las normas aplicables a los contenedores,
en particular los relacionados con la obsolescencia tecnolégica
prematura a que se enfrentan, con graves consecuencias econdmi-
cas los pafses en desarrolio.

En opinibn de a1guﬂos pafses, principalmente del Gru-
po B, tal ves un instrumento jurfdicamente vinculante, en forma
de una convencidn internacional con disposiciones obligatorias,
no fuera viable a causa de su rigidez intrinseca, Lgs pocas so-
luciones juridicas, universalmente aplicables para los proble--
mas que plantean las normas relativas a los contenedores tal --
vez no justifiquen, en opinién de é1los, tal convencién,

Con todo, un instrumento internacional mds flexible -
cuya adopcién deberfa considerarse factible, serfa uno andlogo
al convenio de la OCMI para Facilitar el Trdfico Maritimo Inter
nacional, * que estarfa configurado asi:

Normas cuya aplicacibn por los gobiernos contratantes,

sea necesaria y viable, de conformidad con el conve-

nio,

Las précticas recomendadas cuya aplicacidn por los go

biernos contratantes sea conveniente,

* Organizacién Consultiva Marftima Intergubernamental, Convenio
para Facilitar el Trdfico Maritimo Internacional,lLondres,1965,
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La ventaja de tal instrumento es que al mismo tiempo
que adoptarfa la forma de‘un convenio clésico, gozarfa de una. -
considerable flexibilidad intrinseca mediante l1a combinacidn de
medidas con disposiciones obligatorias y otras que no tuvieran
fuerza vinculante en forma de précticas recomendadas a las par-
tes contratantes.

En ese instrumento se identificarian las medidas que
'las partes contratantes tendrfan que apiicar de manera - uniforme,
Asimismo, proporcionarfa las salvaguardias necesarias para la -
aplicacién de las normas relativas a los contenedores en forma
que se asegurara la maxima armonizacibn internacional. Las me-
didas uniformes de este instrumento se limitarfan a las solucio
nes universales de los problemas que plantean las normas aplica
bles a los contenedores. Asi pues, seria eficaz para 1a armoni-
zaci6n de las~p011£icas nacionales en 1o tocante a la aplicaciobn
de las normas relativas a 1os contenedores,

La desventaja de tal instrumento, es que probablemen-
te tardarfa en entrar en vigor debido al cardcter lento del pro
cedimiento de ratificacidn, sin embargo, consideramos que en Gl
tima instancia seria recomendable, pues como en el caso del C6-
digo de Conducta de las Conferencias Maritimas, a pesar de sus
largas negociacidnes, el difa que entre en vigor internacional--
mente serd un instrumento de gran eficacia,

Tanto un instrumento con todas sus disposiciones obli
gatorias, como uno con disposiciones parcialmente obligatorias,

podrfan hacerse méis flexibles si se previera un procedimiento -



- 145 -

de revisién. Tal procedimiento implicarfa la convocatoria de‘uﬁa
conferencia de revisién, con sujecién a ciertas condiciones, 1&1
clusive en general los requisitos de 1a solicitud de convoca--Q
cifn de tal conferencia, asi como para su preparacifn.

Un ejemplo de esto, podrfa ser el Artfculo 52 del C6di
go de Conducta de las Conferencias Marftimas, el cual reproduci
mos a continuacibn, para apoyar adn mas nuestra afirmacion:

MEN depositafio convocard una Conferencia de Revision
cinco afios después de 1a fecha en que Ta presente Convencidn ha
ya entrado en vigor, a fin de revisar su funcionamiento, con --
‘particular referencia a su aplicacidn, y ekaminar y adoptar las
énhiendas pertinenetes.

E1 depositario, cuatro afios después de la fecha en que
1a presente convencién haya entrado en vigor, recabard 1a opinidn
de todos los estados que tengan derecho a asistir a la Conferen
cia de Revisibn y, basindose en las opiniones recibidas, prepa-
rard y trasmitird un proyecto de programa, as{ como las enmien-
das propuestas para su examen por la Conferencia.

Andlogamente, se convoéaran ulteriores conferencias de
revisibn cada cinco afios, 0 en cualquier momento después de la
primera Conferencia de Revisiﬁn, a peticid6n de una tercera par-
te de las Partes Contratantes en la presente Convencifn, a me-
nos que en la primera Conferencia de Revisién se decida otra -
cosa,

No obstante 1o dispuesto en el parrafo 1° del Articu-

1o 52, si 1a presente Convencibén no ha entrado en vigor cinco -



- 146 -

éﬁos después de 1a fecha en due se haya adoptado el Acta Final
de 1a Conferencia de P1énipotenciarios de las Naciones Unidas -
sobre un C6digo de Conducta de las Conferencias Maritimas, el
Secretario General de las Naciones Unidas, con sujecibén a la -
aprobacién de la Asamblea General, convocard, a peticién de una
tercera parte de los Estados que tengan derecho é 1legar a ser
Partes Contratantes en la presente Convenci6n, una Conferencia
de.RevisiGn a fin de estudiar las disposiciones de la Conven--
cifn y sus anexos y examinar y adoptar las enmiendas pertinen-
tes". * |

El instrumento internacional juridicamente vincunlan-
te podrfa elaborarse dé manera que permitiera la celebracibn en
tre los estados contratantes de acuerdos bilaterales, que incliy
yesen disposiciones concretas apropiadas para el comercio de que
se trata, y que no fueran incompatibles con los objetivos y prin
cipies del instrumento internacional.

Al finalizar el Segundo Periodo de Sesiones del Grupo
Intergubernamental Especial sobre Normas Aplicables a 1os Conte
nedores, la mayor parte de los delegados de los Grupos 77 y D,
coincidieron en que su propuesta no habfa sido completamente sa
tisfactoria para todos ellos, ya que en Gltima instancia lo que
se busca, no es simpiemente lograr una mayor participacibn de -
los paises en desarrollo dentro de las actividades de la IS0, -

puesto que, como 1o hemos visto a 10 largo de este trabajo, esa

* Naciones Unidas, Conferencia de Plenipotenciarios scbre un -

C6digo de Conducta de las Conferencias Maritimas., TD/CODE/13
Nueva York, 1975,
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no parece ser la solucidén a un probliema tan delicado.

La respuesta para 1a mayor parte de los delegados -~
que asistieron al citado periodo de sesiones, es un acuerdo in-
tergubernamental, como el descrito en segundo término que sirva
de base para la elaboracifn, distribucidn y aplicacibn de las -
normas intérnacionales sobre los contenedores, principalimente -

para el transporte multimodal.
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CONCLUSIONES

-Podemos decir que la carga unificada es el resultado
de los requerimientos técnicos y las necesidades econfmicas y -
comerciales que a nivel mundial han surgido en los Gltimos afios.

En ese contexto, l1os contenedores vienen a represen--
tar la expresifn més dépurada de ese tipo de carga.

También podemos agregar que en la medida que la carga
unificada es mds evolucionada técnicamente, se hace indiSpensa-
ble la utilizaci6n de equipo mecédnico especializado para su ma-
nipultacibn.

E1l contenedor se describe como un gran paralelopipedo
de acero, de aleaci6n o de madera de dimensiones no siempre nor
malizadaé, sus caracterfsticas principales se pueden resumir de

la siguiente manera:

- Ser de cardcter permanente, resistente, capaz de --
ser utilizado en uno o varios modos de transporte -
sin manipulacifn intermedia de la carga.

Actualmente, los contenedores requieren de buques, --
plataformas y maquinaria especializada para su transporte y ma-
nipulacidén, 1o que en términos generales representa inversiones
elevadas para su utilizaci6bn masiva.

Se puede decir que el incremento del transporte de mer
cancfas en contenedores, es muy importante y cubre rutas a todo
1o largo y 1o ancho del mundo, no sélo por vfa maritima, sino -
carretera, ferroviaria y aérea.

Las ventajas de transportar mercancias en contenedores

pueden sintetizarse de 1a siguiente forma:
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- Permite el servicio de puerta a puerta entre la fa-
brica y el Tugar de distribucifn final;

- No hay manejo intermedio de la mercancfa;

- Se requiere de menos empaque, 10 que repercute
en una sustancial reducci6n de costos,

- Las tar1fas en este medio resu]tan mas baratas que
en . 1os medios convencionales;

- E1 trdnsito de contenedores por via marftima es mu-
cho mds rdpido, comparado con 1os bugues de carga -
genera] S

- - Desde . e] punto de vista. aduanero se prevé un:solo -

documento, 10 que fac11ita los tramites de un pafs
a otro,

Como todo avance tecnolfgico, no todo es favorable, -

- los-contenedores también tienen efectos negativos:

- Ante 1a falta de balance y volumen adecuado de las
cargas en el trdfico, la utilizacibn de los mismos,
puede resultar contraproducente;

- Las adaptaciones portuarias exigen una inversitn: -~
muy alta;

- Igualmente, el equipo ferroviario,carretero, aéreo,
de manipulacién y almacenamiento, es muy caro;

- = Asimismo, puede tener repercusiones laborales negati
vas, creando desempleo en un momento dado;

- Las dimensiones del propio contenedor suelen ser res
-tricciones para su uso en muchos paises, ya que Ssu
infraestructura no permite el trénsito de los que -
rebasan ciertas dimensiones.

E1 caso concreto de México, en relaci6n a los contene
dores, es muy particular. Su uso todavfa no se puede considerar
masivo, sin embargo su incremento es acelerado,

Actuaimente se cuenta con empresas navieras que po-

seen buques especializados para transportar mercancias en conte

nedores,
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»'0tras~empre§as dertrahsporte terrestre mueven un ni-
mero relativamente alto de contenedores por medio del autotrans
porte, fundamentalmente por la frontera norte. del pafis.

“.. - _<En términos generales, podemos decir que el.papel de
los .contenedares; .es 'de gran -trascendencia para el .comercio mupn
dial, y los pafses en desarrollo no pueden rezagarse en esta -
-§rea del .transporte :internacional.

Independientemente de algunas dejsus‘desventajas, el
contenedor estd 1lamado a ser .el: medio de}transporte por exce-
lencia, en el sistema multimodal de todos los pafses, incluyen-

~do.a los que estdn en vias de desarrollo.-

-Existen dos e1ementos fundamenta1es que determinan el
transporte mu1t1moda1, el que se ha ofrecido poer un operador a
través de un so]o documento. y el que se cubra por mis de un mo
do de transporte » '

En térm1nos genera]es. podemos sefialar que el trans-
porte mu1t1moda1 es un comp\e;o sistema donde interviene la res
'bonsab111dad de1 operador, 1a c]arxdad de la documentacién y la
‘jﬁriédiccién de todo procedimiehto de naturaleza juridica que -
1nvo1ucre a esta modalidad del transporte.

l Debemos reconocer la 1mportanc1a de Yos esfuerzos in-
ternacionales que a nivel gubernamental se realizan en &reas co
mo €sta, de gran trascendenciavpara todos los pafses,

Un acuerdo sobre la materia estd a punto de cristali-
zarse en un Convenio sobre Transporte Multimodal Internacional,

que probablemente se concliuya a fines del afio de 1979, a la luz



- 181 =~

de ‘las deliberaciones internacionales en el Seno de'las Naciones
Unidas.

E1 transporte multimodal internacional puede realizar
se con cualquier tipo de carga’unificada. sin embargo, se hace
~indispensable la utf]izacidn_de sistemas 1o mds eficaces posi--'
ble.

En este punto donde se conjugan los conceptos de trans_
porte mh]timoda1.interhacional 1levado a la préctica,'implica -
técnicameﬁte, una gran compatibilidad de los medios que son uti
lizados en sus diversas etapas y en los distintos pafses.

Por su parte, el transporte multimodal en México es -
bas;ante incipiente.

' Existen préyectos importantes que pueden ayud;r ala
introduccidn del uso masivo de los contenedores en el transpor-
te muTtimodal, uno de ellos es el corredor terrestre del Istmo
de Tehuantepec. |

Al hablar de ese proyecto, nos damos una idea de los
requerimientos técnicos y financieros para obras de mayor ember
gadura, relacionados con el transporte multimodal en contenedo-
res.

~ E1 transporte multimodal internacional es la culmina-
cidn de una serie de esfuerzos técnicos, para lograr una absolu
ta coordinacién de los diferentes sistemas de transporte, por -
todo ello y considerando la estrecha relacidn que existe con los
contenedores, podemos afirmas que para que ese sistema rinda los

miximos beneficios, es indispensable la normalizacién de los con
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tenedores, pues s61o en 1a medida en que haya uniformidad en
sus dimensiones exteriores, su capacidad y su resistencia, po?,

dremos hablar de un verdadero transporte multimodal a nivel inter
nacional.

La normalizacién es indudablemente una actividad dé‘
gran importancia en todos los niveles de la industria, el comer-
cio y la prestacifn de servicios. Se puede decir que es el pro--
ducto de los requerimientos de una sociedad internacional que no
da lugar a que los pafses se desarrollen autérquiéamente, en nin
glin campo de la actividad humana, para todo hay la imperiosa ne-
cesidad del intercambio cientifico, técnico, cultura ¥ de tdda indo
le. ’ _ |

E1 actual concepto de norma conlleva varias etapas,
pues no s6l0 se trata de elaborarla, es necesario contar con uni
dades correspondientes que nos permitan referirnos a &l1la, Tam-
bién se requieren métodos para ponerla a prueba, y finalmente de
certificados vdlidos nacional e internacionalmente, que dén tes-
timonio de los pasos anteriores. '

La necesidad de contar con normas lo mas ampliamente
aceptadas, ha dado pie a 1a creacibn de instituciones nacionales
e internacionales que regulan la formulacidén y aplicacifn de las
mismas, en el proceso de produccibn de las mercancias mis varia-
das, y la prestaci6n de muchos servicios, Probablemente la més -
importante de todas &llas a nivel internacional, sea la Organiza

cibn Internacional de Normalizaci6n {I1S0).
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Esa‘brganideidn'no]gubernamenta],-cuenta con repre-
sentantes de 84 paises. Sus comités miembros son los comités na-
cionales ma§ representativos de Ta normalizacién en su pafis res-
pectivo, ¥y due bien pueden ser'dependencias‘gubernamenta]es 0o em
‘presas privadas.

- Para los miembros de 1a IS0 existen varias formas de
participar en sus trabajos; bien sea como observadores, o si se
Eueﬁta éon la cépacidad téénica y con los recursos financieros,
como mfembro activo, los cuales tienen derecho a participar plena
méhte‘en dichos trabajos.

E1 brocedimiento para elaborar las normas dentro de la
ISO‘disbdde entre otras cosas, que para que se apruebe un'proyeg
to de norma"internacioﬁa1, se requiere de una mayorfia del 75%
de los miembros votahtes,'sin embargo, es hecesario revisar la -
'capécida& de ﬁarﬁiéipaciﬁn'de algunos péfses, principalmente de
los pafses en desarrollo, a fin de que estas reglas de procedi--
miento tomen efectivamente en consideracién las necesidades de -
todos los paises,

Las actividades de la ISO se han extendido a un gran
nimero de dominios de l1a industria, los servicios y la cultura.
Algunos aspectos de la normalizacidén de los contenedores se es-
tudian en su Comité Técnico 104. Y una de las aportaciones més -
significativas en la materia, ha sido la clasificacifn de las ca
racteristicas de los contenedores en tres grupos, con lo que se

ha podido evitar una mayor proliferacidn de medidas y capacida-

des en los contenedores.



- 154 -

Actualmente no podemos hablar del transporte multimo-
dal como un servicio completamente integrado, pues no existe uné
relacidén técnica entre los contenedores utilizados por vfa mari-
tima y terrestre, y 10os que se emplean en la aviacifn comercial,
Estos Gltimos estdn sujetos a especificaciones y pruebas que vie
ne realizando principalmente la Asbciacién de Transporte Aéreo -
Internacional.

México cuenta con un'5rgano-gubernamenta1 bien éstruc
turado que se encarga de regular y aplicar las normas a nivel na
cional, que es la Direccién General de Normas de la Secretarifa -
de Patrimqnio y Fomento Industrial., Sin embargo, no se cuenta --
con un departamento especializade en contenedores cﬁpaz de ace~--
tuar como 1a contraparte nacional de 1a ISO, 1o que contribuiria
a incrementar nuestra participaci6n en las actividades de esa or
ganizacibn, entre otras cosas,

Otra organizaci6n de gran importancia a nivel interngr
cional, y de cardcter gubernamental, es la Organizacibn Consuiti
va Marftima Intergubernamental (OCMI). Ha sido precisamente en -
el seno de ese Organismo, donde se han cristalizado algunos as--
pectos de la normalizaci6én de los contenedores en dos sendos con
venios. Lo relativo a 1a seguridad durante su manipulacibén, y a
las facilidades aduaneras para su operacion,

Si contamos con dos convenios intergubernamentales -
que regulan aspectos muy importantes del manejo de Jos contenedo
res, consideramos que un tercer elemento de gran trascendencia -

aconfmica, como es la normalizacién de los mismos, también debe
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ser.tratado a nivel intergubernamental, a fin de garantizar ple-
namente las inversiones que en este sector del transporte se ha-
gan. Con un convenio sobre el particular, y con el Convenio so-
bre Transporte Multimodal Internacional, se cerraria el cfrculo

juridico internacional de la operaci6n de los contenedores a ni-

vel mundial,

~Uno de los esfuerzos mas importantes para regular la
elaboraci6én y aplicacién de las normas sobre contenedores, se ha
dado en la Conferenciaide Naciones Unidas sobre Comercio y Desa-
rrollo, a través de un Grupo Especial Intergubernamental,

En base a consultas y reuniones, se ha podido detectar
un cierto nGmero de aspectos, en 10s que se puede decir que todos
los pafises han coincidido. Uno de .ellos, el mids evidente, es la
propia necesidad de normalizar los contenedores y elementos de
apoyo que se utilizan en su manipulaci6n.

La normalizacibn de los contenedores deberia abarcar
un minimo de aspectos, tales como:

- Las dimernsiones, largo, ancho y alto;

- E1 disefio, para facilitar su capacidad de manejo, -
sujetarlo y facilitar el transporte de 1a unidad;

- Aspectos de seguridad y otros,

En ese marco intergubernamental que es la CONUCOD, se
han evaluado las actividades de organismos no gubernamentales co
mo la IS0, y se ha encontrado que desde el punto de vista técnico,
han logrado notables avances, sin embargo, se ha visto que son

indispensables sustanciales mejoras, en 1o referente, fundamen-
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mente, al sistema de elaboraci6n de las normas, pues en el méto-
do actual, es muy diffcil que los pafses en desarroilo, incremen
ten sensiblemente su participacién.

Pbr otro lado, encontramos que las repercusiones de las
normas de la IS0, son cualitativamente diferentes en los distin-
tos grupos de pafses,

Para los pafises desarrollades, bastd con hacer modi-
ficaciones én sus buques existentes; invertir para adaptar la in
fraestructura portuaria y equipo de manipulacibén, que en muchos
casos ya existfan,

En términos generales, puede decirse que se adecuaban
a sus necesidades té&cnicas, ya que en Gltima instancia las normas
eran creadas y aplicadas por los mismos paises desarrollados,

Los pafses en desarrollo, por su parte, se‘encuehtran
con problemas en Ta introduccién misma del servicio con contene-
dores, una vez que 10 Togran, su incipiente avance se enfrenta
a los problemas derivados de las modificaciones de las normas ~-
aplicables a los contenedores, Ademds no se cuenta con l1os recur

sos financieros para hacer frente a tales modificaciones.

- La importancia que tiene 1la norma1izacidn de los con~-
tenedores para el desarrollo del transporte en general, y del =~
multimodal en especial, es reconocida por todos los paises, sin
embargo, no todos coincidieron en las medidas mis adecuadas para
lograr un beneficio més equitativo de la contenerizacién.

En términos generales, los pafses desarroliados sostu
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vieron la posicién de que ya existfa un organismo internacional
no gubernamental, la Organizaci6n Internacional de Normalizacidn
(1S0), que gracias a su capacidad técnica, podrfa dar squciGn'a
todos los problemas planteados en esta &rea del transporte..

_ Estas observaciones fueron escuchadas con reéervas -
por los reﬁresentantes de los Grupos D y 77, durante las nego--
ciaciones en el seno de la CONUCOD, ya que desde su punto de vis
ta, resultaba evidente que el correcto desarrollo que 2 nivel ip
ternacional deberfa tener la normalizaciGn de l1o0s contenedores;
asi como la participacifn mds amplia de los pafses en desarrollo
en la elaboraci6n de esas normas; la asistencia para capacitar -
técnicos especializados; ademds de los aspectos correlativos a
la normalizaci6n de los contenedores, tales como paletaje, equi-
po para condenedores y otros asuntos.

Deberian estar regulados por un acuerdo interguberna—
mental, que pudiera eficazmente garantizar las inversiones que -
en ese sector se realizan en todos los paises, pero en especial
en los pafses en desarrollo, que por sus propias condiciones, no
pueden soportar la inestabilidad de las caracteristicas de los -
contenedores, ni tampoco el que se tomen decisiones que no consi
deren sus necesidades esbecificas, afectando sus planes y progra
mas de desarrollo nacional,

Para 1legar a la negociacién de aspectos tan técnicos,
como el que nos ocupa, ha habido necesidad de que se den grandes
cambios en el plano internacional,

Un hecho significativo para las relaciones internacio
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nalesy es‘que ‘1os gobiernos, especialmente de 1os pafses en desa
rrollo, ehtran a la escena politica mundial defendiendo sus inte
reses particulares, haciendo contrapeso a las poderosas empresas
privadas transnacionales, quienes a través de gobiernos de pafi-
ses desarrollados, o directamente, proponen la 1ibre negociacidn,
con 1a consecuente desventaja para los paises en desarrollo.

Hay que hacer notar que la comunidad internacional ha
reconocido de una u otra manera, que 1a instauracidn de un nuevo
orden econbmico internacional, es prdcticamente inexorable.

Por mencionar algunos casos que hablan de esa nueva -
etapa, sefialaremos que dentro del transporte maritime, los aspec
tos relativos a la conducta de las conferencias marftimas; és ac

'tua1mente motivo de un importante cédigo internacional. Asimismo,
el transporte multimodal pronto contard con un convenio intergu-
bernamental, todo ello, sin sefialar que prdcticamente todas las
actividades econdémicas, culturales, técnicas y de las mas varia-
das &reas internacionales, estdn regidas por este tipo de acuer-

-
dos.

Ha habido repercusiones concretas de la aprobacién por
parte de las Naciones Unidas, respecto a ciertos documentos, por
ejemplo: hay que recordar que en el seno de la OCMI, el Comité
de Cooperacibn Técnica fué rechazado inicialmente, pues los paf-
ses desarrollados consideraban que su instauracifn significarfa
transferencia de tecnologfa a los pafises en desarrollo, sin que
ellos recibieran nada a cambio. Sin embargo, en virtud de la apro

bacién de 1a Resolucibn 3202 de las Naciones Unidas, sobre el eg
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tablecimiento de un nuevo orden econbmico internacional, al si-
guiente afio, fué aprobado el Comité, y hoy es un Srgano importan
te de la Organizaci6n. ‘

E1 Comité de Cooperacidn Técnica de la QCMI, canali-
za las contribuciones que bien pueden venir de gobiernos o insti
tuciones privadas, pero siempre reguladas por acuerdos interguber
namenta]es.vque garantiian su 6ptima utilizacién.

Es menester reconocer que la polémica que a nivel in
ternacional se estd dando sobre la normalizaci8n de los contene-
dores, se encuentra en una etapa primaria. Es decir, que estamos
frente al reconocimiento de un problema.

Para la mayor parte de los pafses industrializados, -~
las négociaciones sobre un posible acuerdo para regular las nor-
mas aplicables a los contenedores son innecesarias, pues 10s ac~
tuales esquemas de elaboracién y aplicacién son suficientes, sin
embargo, para los pafses en desarrollo y lTos paises socialistas,
al menos en la d1tima reuniﬁn del Grupo Intergubernamental de la
CONUCOD, reconocieron que g;a absolutamente necesaria la creacifn
de un acuerdo sobre el particular, que permitiera la regulacién
de la elaboracién y la aplicacién de esas normas, ya que en la
prdctica, segin los testimonios de muchos pafises, las cosas tal
y como se encuentran actualmente, no permite comercio eficaz de
mercancfas transportadas en contenedores, o bien é través del -

sistema mulitimodal,

La posicifn de los paises desarrollados al negar la
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La inflexibilidad de los paises desarrollados en las
negociaciones, parace ser mds una tdctica que una posiéidn rea-
ylista, pues como 1o hemos visto en muchos otros ejemp]bs. Su pos
tura inicial es la de menor concesifn posible.

Es aquf donde la validez de ciertos principios de una
nueva estructura internaciona] toma su verdadero significado, ya
que en la prdctica esos pafses reconocen las repercusiones que
en su favor o en su contra puede tener la situacibn econbmica,
politica y financiera de los demds pafses.

Se hace evidente, asimismo, que dependera en gran me-
dida de l1a preparacifn de los funcionarios y técnicos que asis--
tan a las negociaciones en nombre de los pafses desarrollados, la
poéibi]idad de modificar sustancialmente los actuales sistemas de
elaboraci6n y aplicaci6n de las normas sobre contenedores para -

el transporte multimodal internacional.
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existencia de un probliema internacional sobre las normas apli-

cables a 10s contenedores, es comprensiblé si consideramos que -
é110s son quienes dominan en la Organizacién Internacional de 1la
Normalizaci6n, a través de la cual imponen sus normas, en base a
sus requerimientos especificos, generalmente sin tomar en cuenta
las necesidades de los otros pafises.

Un aspecto importante de este problema internacional,
es notar el avance que han tenido las negociaciones, pues si bien
en la primera reunién del Grupo Intergubernamental de la CONUCOD,
los pafses socialistas no aceptaban plenamente la existencia del
problema, en el segundo perfodo de'sesiones, apoyaron las pro-~
puestas de los paises en desarrollo.

Otra consideracién importante, es el hacer notar que
los acuerdos logrados en 1978 en el segundo periodo de sesiones
~del Grupo Intergubernamental, no son los mas satisfactorios para
los paises en desarrollo, sin embargo, con &llos se evitd la ina
movilidad que hubieran deseado los pafses desarrollados. E1 acuer
do parcial entre el Grupo de los 77 y el Grupo D, abre la posibi
lidad de continuar las negociaciones, de otra manera, seguramen-
te se hubieran cancelado en esa segunda reunifn, De ahf la impor
tancia y el significado de ese acuerdo parcial y limitado,

Una vez reconocida la existencia de un problema, ven-
drén posteriormente, las negociaciones sobre la forma y el conte
nido del acuerdo, que puede tomar la forma de convenio, resolu-
cibn, recomendacién o cualquier otra, siempre y cuando sea compa

tible con los intereses de todos los pafses,
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RECOMENDAC IONES.

Primera. A nivel interno debe crearse de manera inmediata, una -

Segunda,

oficina especializada en normas aplicables a los conte-

nedores.

Actualmente se cuenta con la Direccidn General de Nor-

mas de la Secretaria de Patrimonic y Fomento Industrial,

* sin embargo, no hay en ella un departamento especializa

do en la eltaboracibn de normas sobre contenedores.

La importancia de un departamento tal, es que pueda fun
cionar, no sdlo como contra parte de la Organizacifn In
ternacional de Normalizacifn en esta &rea, sino también
que sea el foro nacional para gque primeramente se haga
el andlisis, en consulta con todqs los sectores p(Gblicos
y privados, interesados sobre la conveniencia de adoptar
un convenio intergubernamental en la materia,
Posteriormente ese departamento 1legaria a tener capa-
cidad técnica para dictaminar la compatibilidad de las
normas internacionales sobre contenedores, con nuestras
necesidades concretas, y en todo caso poder proponer, en
estrecha consulta con los operadores de los diversos sis
temas que utilizan los contenedores, los productos e in
dustriales, ciertas normas adecuadas no s6lo para nues-

tro pafs, sino para la regién o zonas geogrdficas pare-

cidas.

Por ley corresponde a esa Direccibn General, el elaborar
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las normas, sin embargo, su aplicacién debe estar respal
dada por las dependencias directamente relacionadas con
cada tipo de normas.

En ese sentido, se hace indispensable 1a estrecha coope
racién entre esa Direccién y 1a Secretarfa de Comunica-
ciones y Transportes, a través, principalmente, de su -
recientemente creada Subdireccibn de Transporte Multimo -
dal de la Direcci6n General de Tarifas, Terminales y --
Servicios Conexos. Subdireccién que por su cardcter, es
tard al tanto de 1os problemas y necesidades concretos

en el transporte de mercancias en contenedores en nues-

tro paf¥s.

Una vez logrado un Acuerdo Intergubernamental sobre nor
mas aplicables a los contenedores, 1a proyeccifn y rea-
1izacibén de obras relacionadas con contenedores y trans
porte multimodal, deber&n hacerse en base a las consul-
tas que se tengan entre las diversas Dependencias, em~=-
presas paraestatales, privadas, y particulares interesa
dos en las obras, siguiendo los lineamientos estableci-
dos en el Acuerdo, 1o que garantizaria no s6lo la coor-
dinacidén a nivel interno, satisfaciendo nuesiras necesi
dades concretas, sino también la compatibilidad con los

servicios multimodales del extranjero.

Crear programas de capacitacién de personal técnico, -

especializado en esta drea.

Debido a que nuestro pais no cuenta con proyectos de in
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vestigacifn sobre este sistema de transporte, ser§ ne-
cesario recurrir a la asesorfa técnica extranjera, la
que deberd ser canalizada por organismos interguberna-
mentalés.

En base a la capacitacién de personal, podfemos en prin
cipio detectar nuestras necesidades técnicas, y poste--
riormente participar efectivamente en la elaboracién in

ternacional de las normas sobre contenedores.

Cuidar que 1a participaci6n mexicana en los foros inter
nacionales sea 1o mas completa posible, estructurando -
delegaciones con expertos técnicos, juristas e interna-
cionalistas, capaces de negociar las modificaciones e -

innovaciones técnicas de las normas aplicables a los --

contenedores,

Una vez estructurado el'drgano interno de nuestro pais,
y conscientes de que no todos los paises de Ta regifn -
Centroamericana y del Caribe, podrén contar con el suyo
propio, al menos durante un cierto tiempo, €1 6rgano na
cional podria prestar ayuda técnica a dichos pafises, y

servir como un unte coordinador de las necesidades par-
ticulares de la regi6n, Al mismo tiempo, podrfa presen-
tar un frente comdn en los foros internacionales que =--

tratan de la elaboracién de las normas sobre contenedo-

res,

Finalmente, la recomendaci6n concreta respecto a 12 for
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ma del Acuerdo Internacional que rija la elaboracidn y
aplicacifn de las normas sobre coﬁtenedores es la si--
guiente:

Que contenga una serie de cldusulas de observancia obﬁi
‘gatoria en las que se estipulen los sistemas de eiaborg
cibn y aplicacifn de las normas;

Que contenga una serie de recomendaciones no obligato-
rias relacionadas con los requerimientos técnicos de -
cada regifn geogridfica;

Y por dltimo, que contenga una cldusula de revisibn tan

to de las normas, como de los sistemas de elaboracifn y

aplicacién.
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CONVENCION SOBRE FACILITACION DEL TRAFICO
MARITIMO INTERNACIONAL.

Londres, 9.4.65

ARTICULD 1° Los Estados contratantes se comprometen a adoptar, -
de acuerdo con las previsiones de la presente Conveni6n y su anexo, todas las
medidas apropiadas para facilitar y acelerar el trdfico maritimo internacio--

nal y evitar demoras innecesarias a los barcos, las personas y los bienes a
bordo.

ARTICULO 2° 1, Los Estados contratantes se comprometen a cooper
rar, de acuerdo con las previsiones de la presente Convencién, en la formula
ci6n y aplicaci6n de medidas para facilitar la 1legada, permanencia y salida
de Tos barcos. Tales medidas, dentro de lo mdximo pos1b1e, no serdn menos fa
vorables que las medidas aplicadas a los otros medios internacionales de -~

transporte. Sin embargo dichas medidas podrdn diferir de acuerdo con los re-
querimientos particulares de cada caso,

2. Las medidas para facilitar el tr&fico marfitimo internacio--
nal establecidas en la presente Convencifn y su Anexo; se aplicardn también

a los barcos de gobiernos con o sin costas maritimas, siempre que 1os mismos
sean partes de la presente Convencidn,

3. Las previsiones de la presente Convencibn no se aplicardn a
Tos barcos de guerra ni a las embarcaciones de placer,

ARTICULD 3° Los Estados Contratantes se comprometen a cooperar
para asegurar el mds alto grado préictico de uniformidad en las formalidades,
requisitos de documentos y procedimientos en todos los asuntos en que dicha
uniformidad facilite y mejore el tr&fico marftimo internacional y mantengan
en el minimo posible cualquier cambio en las formalidades, requisitos de do-

cumentos y procedimientos necesarios para cumplir algidn requisito especial -
de naturaleza interna,

ARTICULO 4° Con vistas a alcanzar los propfsitos establecidos -
en el artfculo anterior, los Estados contratantes se comprometen a cooperar
entre st o a través de 1a Organizaci6n Consultiva Maritima Intergubernamen--
tal (en adelante la "Organizaci6n"), en asuntos relativos a formalidades, do

cumentos requeridos y procedimientos, asf como su ap11cac16n al trafico mari
timo internacional,

ARTICULO 5° 1, Ninguna de las disposiciones de la presente Con-
venci6n y su Anexo, podrd ser interpretada como impidiendo 1a aplicacifn de
facilidades mayores que un Estado contratante conceda o 1legue a conceder en
el futuro, respecto al trdfico maritimo internacional, bajo su propia legis-
lacibn nacional o las previsiones de otros convenios internacionales,

2. Ninguna de las dispociciones de la presente Convencifn y su
Anexo podrd ser interpretada como impidiendo a cualquier Estado contratante
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la aplicacibn de medidas temporarias que el gobierno de ese pais estime nece-
sarias para preservar la moralidad pdblica, el orden y la seguridad o prevenir
1a introduccitén y avance de enfermedades o pestes que afectan a la salud pl-~
blica, animales o plantas.

3. Todo asunto no contemplado expresamente en esta Convencifn,
quedard sujeto a la legislacidn de los Estados Contratantes,

ARTICULO 6° Alos efectos-de 1a presente Convencifn y su Anexo:

a) "Normas" son aquellas medidas de aplicaci6n uniforme, cuya -
aplicaci6n por parte de los Estados Contratantes de acuerdo
con 1a Convencifn, es necesaria y practicable a fin de faci-
litar el trdfico maritimo internacional.

b) "Método recomendado" son aquellas medidas cuya aplicacibn --
por parte de los Estados contratantes serfa deseable,, con -
vistas a facilitar el tr&fico maritimo internacional.

ARTICULO 7° 1. El Anexo a 1a presente Convencidén podrd ser modi-
ficado por los Estados contratantes, sea a propuesta de uno de ellos o por me
dio de una conferencia convocada para tal efecto,

2. Cualquier Estado contratante podrd proponer modificaciones
al Anexo, enviando su proyecto de modificaciones a la Secretaria General de -
la Organizaci6n (en adelante, la "Secretarfa General"}:

a) A requerimiento expreso de un Estado contratante, la Secreta

rfa General comunicard tal propuesta directamente a todos ~-

los Estados contratantes, para su consideracidn y aceptacién.

Si no recibe tal requerimiento expreso, la Secretaria Gene--

ral podrd realizar tantas consultas como considere necesario
antes de comunicar la propuesta a Tos Estados contratantes.

b) Cada Estado contratante notificard a la Secretaria General,
dentro del afio de haber recibido la referida comunicacién, -
si acepta o no 1a propuesta de modificaciones.

c} Tal notificacién deberd ser comunicada por escrito a la Se--
cretarfa General, quien informard a los Estados contratantes
haberla recibido,

d) Cualquier modificacién al Anexo de acuerdo con las condicio-
nes establecidas en este pdrrafo, entrard en vigor seis me~~
ses después de la fecha en que la modificacidn es aceptada -
por la mayoria de los Estados contratantes,

e} La Secretaria General informard a todos los Estados contra--
tantes acerca de cualquier modificacifn que entre en vigor -
de acuerdo con las estipulaciones de este pardgrafo, justa--

mente con Ja fecha en que aquella modificacién entrard en -
vigor,

3, A pedido de, por lo menos, una tercera parte de los Estados
contratantes, la Secretaria General convocard a una conferencia de las partes
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para considerar modificaciones al Anexo. Cada modificaci6n adoptada por dicha
conferencia por una mayoria de dos tercios de los Estados contratantes presen
tes y con voto, entrard en vigor seis meses después de la fecha en que 1a Se-

cretaria General notifique a los Estados contratantes las modificaciones adop
tadas. ‘ .

4, la Secretarfa General notificard con toda prontitud a los Es
tados contratantes la adopci6n y entrada en vigor de cualquier modificaci6n,
de acuerdo con lo establecido en este artfculo,

ARTICULO 8° 1, Cualquier Estado contratante que considere imprac
ticable cumplir con alguna Norma modificando sus propias formalidades, requi-
sitos de documentos y procedimientos para ponerlas en total acuerdo con dicha
Norma, o que por razones especiales, estima necesario adoptar formalidades, -
requisitos de documentos y procedimientos diferentes a los establecidos en la
referida Norma, informard tal cosa a la Secretarfa General, notificéndole las
diferencias entre sus précticas y la Norma, Dicha notificacitn se haré efecti
va dentro del menor tiempo posible luego de la entrada en vigor de la presen-
te Convencifn para aquel Estado contratante, o luego de haber adoptado forma-

1idades, requisitos de documentos y procedimientos diferentes a los estableci
dos en la Norma,

2. La notificacibn de cualquiera de esas diferencias por parte
de un Estado contratante, en el caso de una modificacién a 1a Norma, ¢ la --
adopcidn de una nueva Norma, serd enviada a la Secretaria General tan pronto
como sea posible luego de entrar en vigor la Norma modificada o nueva, 0 lue
go de la adopcién de formalidades, requisitos de documentos y procedimientos
diferentes, y puede incluir una indicaci6n acerca de 1a accidn propuesta pa-
ra lograr que las formalidades, requisitos de documentos y procedimientos -
se ajusten totalmente a 1a Norma modificada o nueva,

3. Los Estados contratantes son urgidos a colocar sus formali-
dades, requisitos de documentos y procedimientos, en concordancia con los --
"Métodos Recomendados" tanto como sea posible, Tan pronto un Estado contra--

tante 1leve a la prdctica tal concordancia, 1o notificard a la Secretaria Ge
neral, '

4, La Secretarfa General informard a los Estados contratantes -

de cualquier notificaci6n que se le haga, de acuerdo con los pardgrafos pre-
cedentes de este articulo,

ARTICULO 9° La Secretaria General convocard a una conferencia -
de los Estados contrarantes para revisar o modificar 1a presente Convencién,
a pedido de no menos de una tercera parte de dichos Estados contratantes, ~-
Cualquier revisifn o modificacién ser§ adoptada por una mayoria de dos ter--
cios de votos presentes en la Conferencia, y luego serd certificada y comuni
cada por el Secretario General a todos los Estados contratantes para su acep
tacién, Un afio después de la aceptacidn de 1a revision o modificaciones por
una mayorfa de dos tercios de los Estados contratantes, cada una de esas re-
visiones o modificaciones entrard en vigor para todos los Estados contratan-
tes, excepto para aquellos que, antes de entrar en vigor, formulan una decla
racién estableciendo que no aceptan la revisifn o modificaci6n, Por una mayo
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ria de dos tercios de votos, la Conferencia podrd determinar, al momento de

su adopcibn, que la revisifn o modificacidn es de tal naturaleza que cual--

quier Estado contratante, que haya hecho aquella declaracién y que no acepte
Ta revisibn o modificacidn dentro del plazo de un afio a contar de la entrada
en vigor de las mismas, cesard de ser parte de la Convencién.

ARTICULO 10. 1. La presente Convencifn quedard abierta a la --
firma durante seis meses a contar desde la fecha, y posteriormente quedara -
abierta para las adhesiones.

2. Llos gobiernos de 1os Estados miembros de las Naciones Uni--
das, o cualquiera de sus organismos especializados, o l1a Agencia Internacio-
nal de la Energfa At6mica, o las partes del Estatuto de la Corte Internacio-
nal de Justicia, podrdn ser partes de la presente convencibn, mediante:

a) Firma de la aceptacifn sin reservas, en cuanto a ratificacibn;

b) Firma con reserva en cuanto a la ratificacién, seguida por la
ratificacion;

c) Adhesi6n.

La ratificaci6n o la adhesidén se llevardn a cabo mediante depé-
sito del instrumento correspondiente en la Secretaria General,

3. E71 gobierno de cualquier Estado que no tenga derecho a con-
vertirse en parte de esta Convencifn, de acuerdo a los términos del pardgra-
fo 2 de este articulo, podrd apelar a través de l1a Secretaria General, y serd
admitido como parte, de acuerde con el pardgrado 2 siempre que las dos terce
ras partes de los miembros de la Organizacidn asi lo aprueben, no computéndo
se a estos efectos los miembros asociados.

ARTICULO 11. La presente Convencifn entrard en viger 60 dias -
después de la fecha en que los gobiernos de, por 1o menos, diez Estados ha-
yan firmado sin hacer reserva de ulterior ratificacion o hayan depositado los
instrumentos de ratificacifn o adhesién, Entrard también en vigor para cual-
quier gobierno que, subsecuentemente, l1a acepta o se adhiere a la misma60 -
dfas después del depfsito del instrumento de ratificacién o adhesién,

ARTICULO 12. Tres afios después de la entrada en vigor de la -
presente Convencifn, con respecto a un Estado contratante, el mismo puede de
nunciaria, mediante notificacién escrita dirigida a 1a Secretaria General, -
quien notificard a todos los Estados contratantes sobre el contenido y fecha
de recepcién de aquella denuncia, La misma tendrd efecto un afio después de
haber sido recibida por la Secretaria General, o el periodo mayor que se haya
especificado en la notificacifn.

ARTICULO 13, 1, a) Las Naciones Unidas, en casos en que existan
autoridades administrativas en un territorio, o un Estado contratante respon
sable de las relaciones exteriores de dicho territorio, consultard con dicho
territorio, tan pronto como fuera posible, 1a mejor manera de hacerle exten-
siva esta Convencifn, y podrd en cualquier momento, mediante notificacifn es
crita a la Secretarfa General declarar que la Convencidn se aplicard a aque¥
territorio.
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b} La presente Convencifn se extenderd a dicho territorio desde
1a fecha de recepcifn de Ta notificacién o desde cualquier otra fecha deter-
minada en la notificacidn.

c) Las previsiones del art. 8 de la presente Convencidn se apli
cardn a cualquier territorio al que la Convencifn se le haga extensiva de --
acuerdo con el presente articulo. A tal fin, la expresi6n "sus propias forma

lidades, requisitos documentos o preced1m1entos", incluird los que estdn en
vigor en aquel territorio.

d) La presente Convencibn dejard de extenderse a cualquier terri
torio, un afio después de haber recibido 1a Secretaria General una notifica--

cidn en tal sentido, o a partir de una fecha posterior al afio indicada en la
notificacibn.

2. La Secretaria General informard a todos los Estados contra-
tantes acerca de la extensién de la presente Convencibfn a cualquier territo-
rio, de acuerdo con To establecido en el pardgrafo 1 de este artficulo, puntua

1izando en cada caso la fecha desde 1a cual la Convencitén fue extend\da a -
aquel territorio.

ARTICULO 14. La Secretaria Genergl informard a los gobiernos -

signatarios, a todos los Estados contratantes y a todos los miembros de la Or
ganizacifn, acerca de:

a) Las firmas estampadas en la presente Convencifin al dia de la
fecha:

b) E1 depbsito de instrumentos de ratificacién, o adhesién, jun-
to con las fechas de sus depdsitos:

¢) La fecha en que la Convencidn entra en vigor, de acuerdo con
el art. 11:

d) Cualquier notificacién recibida en concordancia con 1o dis~-
puesto en los articulos 12 y 13, asi como la fecha de dicha
notificacion:

e) La convocatoria o conferencia, bajo las estipulaciones de los
articulos 7 o 9.

ARTICULO 15, La presente Convencidn y su Anexo serd depositada
en la Secretaria General, quien enviard copias certificadas a 10s gobiernos -
signatarios y a 10s que se adhieran con posterioridad, Tan pronto esta conven
cibn entre en vigor, serd registrada por la Secretaria General, de acuerdo --
con lo dispuesto en el art. 102 de la Carta de las Naciones Unidas.

ARTICULD 16. La presente Convencifn, y su Anexo quedan redacta-
das en inglés y francés, siendo ambos textos igualmente auténticos. Se prepa-

rardn traducciones oficiales al ruso y al espafiol, que serdn depositadas con
los originales firmados.

ANEXO
SECCION PRIMERA
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Definiciones y previsiones generales.

A. Definiciones.

. A los efectos de las previsiones de este Anexo, se dard el si-
guiente significado a los términos que se enumeran a continuacién:

Carga. Cualquier mercaderfia o articulo de todo tipo transporta
dos en barcos, que no sea correo,provisiones del barco, repuestos del barco,
equipos del barco, efectos de los tripulantes y equipaje acompafiado de los -
pasajeros.

Efectos de la tripulacifn. Vestimenta y cualquier articulo de
uso diario y otros elementos -que pueden incluir dinero- pertenecientes a la
tripulacién y transportados en el barco,

Miembros de la tripu]acién. Cualquier persona realmente emplea
da para realizar tareas a bordo durante el viaje, o al servicio del barco e
incluida en la 1ista de tripulantes.

Correo. Correspondencia y otros objetos que deban ser entregados
por las administraciones postales,

Equipaje acompafiado de los pasajeros. Pertenencias -que pueden -
incluir dinero- transportadas para el pasajero en el mismo barco en que aquel
viaja, estén o no bajo su posesidn personal, siempre que no se las transporte
bajo un contrato o un acuerdo similar.

Autoridades pdblicas., Las repartaciciones o entidades de cual--
quier Estado, responsables de la aplicaci6n y ejecuci6n de las leyes y regla-
mentos de dicho Estado, relacionadas de alguna manera con 1as Novmas y Métodos
recomendados contenidos en este Anexo,

Armador, Aquel que es propietario de buques o los opera, sea una
persona, una empresa o cualquier otra entidad legal, y cualquier persona que
actfe por mandato del armador u operador.

Equipos de barco, Artfculos -que no sean repuestos del barco- -
existentes a bondo para ser alli usados, que sean de naturaleza movible pero
no consumible, incluyendo accesorios tales como botes salvavidas, elementos -
de salvataje, muebles, aparejos del barco o rubros similares,

Repuestos del barco. Artfculos necesarios para reparar o reempla
zar, con vistas a su incorporaci6n al barco en que son transportados.

Provisiones del barco. Mercaderias para ser usadas en el barco,
incluyendo mercaderfas consumibles o transportadas para su venta a los pasa-
Jeros y tripulantes, combustibles y lubricantes, pero excluyendo los equipos
y los repuestos del barco,

Momento de 1l1egada. Momento en que el barco se detiene por prime
ra vez, en un puerto, sea que quede anclado o atracado a un muelle,
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B, Previsiones generales.

Conjuntamente con el pardgrafo 2 del art. 9 de 1a Convencibn -
las previsiones de este Anexo no impedirédn a las autoridades pablicas a adop
tar medidas necesarias ~incluso el pedido de suministrar informacién adicio-
nal- en casos de sospecharse fraude, o traténdose de problemas especiales -
que constituyan un peligro grave al orden pGblico, la seguridad pGblica o 1la
salud pidblica, o para prevenir la introduccidn y difusi6n de enfermedades o
pestes que afecten a los animales o a las plantas.

1.1 Norma. Las autoridades pGblicas requerirén, en todos los

casos, s61o 1a informaci6n esencial que debe suministrarse, y mantendrdn en
un minimo 1a cantidad de exigencias.

Cuando en este Anexo se establezca una l1ista especifica de datos,bv

las autoridades pGblicas no exigirdn el suministro de aquellos datos que no -
consideren esenciales.

1.2 Método recomendado. Sin perjuicio del hecho de que los docu-
mentos para ciertos propfsitos estén separadamente establecidos o requeridos
en este Anexo, las autoridades pdblicas, teniendo en cuenta los intereses de
aquellos a quienes se exije completar l1a documentaci6n asi como el .propbsito
para el cual serdn usados, deberfan adoptar medidas por las que dos o més de
dichos documentos se combinen en uno solo, en cualquier caso en que ello sea
practicable y en que se logre un apreciable grado facilitacibn,

SECCION SEGUNDA
Llegada, permanencis y salida del barco,

Esta seccifn contiene previsiones relativas a las formalidades
reguertdas,a los armadores por las autoridades pdblicas con motivo de la 1le-
gada, permanencia y salida del barco, 1a que no podrd ser interpretada como
impedimento para 1a presentacién para inspeccifn por parte de las autoridades
competentes, de certificados y otros papeles del barco relativos a su registro,
mediciones seguridad, tripulacifn y otros asuntos conexos,

A. General.

2.1 Norma. Las autoridades pdblicas no exigirén para su reten-
¢i6n, a la 1legada o salida de barcos a los cuales se apiique la Convencibn,
ningln documento que no sean los establecidos en la presente seccifn, Dichos
documentos son: declaracidn general; declaracién de la carga; declaraci6n de
1os repuestos del barco; declaraci6n de los efectos de la tripulacibn; 1ista
de l1a tripulacifn; 1ista de los pasajeros; el documento requerido de acuerdo

con 1o estipulado en 1a Convencién Postal Universal en lo que hace al correo;
declaraci6n maritima de sanidad.

B, Contenido y finalidades de los documentos.
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2.2 Norma. La declaraci6n general serd el documento bisico para
1a 1legada o salida, y contendrd la informaci6n requerida por las autoridades
plblicas relativas al barco.

2.2.1. Método recomendado. Deberia aceptarse la misma declara-
ci6n general tanto para la entrada como para la salida del barco.

2.2.2. Método recomendado. En la declaracibén general, las auto
ridades no exigirdn mds que la siguiente informaci6n: nombre y descripcién
del barco; nacionalidad del barco; datos referentes al registro; datos refe-
rentes al tonelaje; nombre del capitdn; nombre y domicilio de los agentes del
barco; breve descripcién de la carga; cantidad de tripulantes; cantidad de pa
sajeros; breves detalles del viaje; fecha y hora de 1legada, o fecha de sali~
da; puerto de 1legada o de salida; ubicaci6n del barco en el puerto.

2.2.3. Norma. Las autoridades ptblicas acéptarén la declaracidn
general fechada y firmada por el capitdn, el agente del barco o cualquier --
otra persona debidamente autorizada por el capitan.

2.3, Norma. La declaracibn de la carga serd el documento bdsico
para 1a 1legada y salida, que suministrard la informacifn requerida por las -
autoridades pGblicas en 10 que hace a la carga. Sin embargo, podrd exigirse -
que se suministre por separado detalles de cualquier carga peligrosa.

2.3.1. Método recomendado. En la declaracién de 1a carga, las -
autoridades pdblicas no exigirdn mids informacién que la siguiente:

a) A la 1legada; nombre y nacicnalidad del barco; nombre del ca-
pitdn; puerto de procedencia; puerto donde se hace la declara
cifn; marcas y n(meros, cantidad y clase de bultos, cantidad
y descripcifn de las mercaderias; ndmeros de los conocimientos
correspondientes a las cargas que serdn desembarcadas en el -
puerto en cuestibn; puertos en 1os que la carga permanecerd -
a bordo serd desembarcada; puertos originales de carga en lo

que hace a mercaderias cargadas bajo varios conocimientos to-
talizados.

b) A 1a salida; nombre y nacionalidad del barco; nombre del capi
tdn; puerto de destino; respecto a las mercaderias cargadas -
en el puerto en cuestidn; marcas y nimeros, cantidad y c¢lase
de bultos, cantidad y descripcifn de las mercaderias; nimeros
de los conocimientos de las mercaderias cargadas en el puerto
en cuestidn.

2.3,2. Método recomendado, En To que respecta a las cargas que
permanecen a bordo, las autoridades plblicas s6lo requerirdn detalles breves
de los rubros de informacién esenciales a ser suministrados,

2.3.3. HNorma. Las autoridades plblicas aceptarén la declara-
cién de carga fechada y firmada por el capitdn, el agente del buque o cual-
quier otra persona debidamente autorizada por el capitan.
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2.3,4, Método recomendado, Las autoridades piblicas deberfan -
aceptar, en lugar de la declaraci6n de la carga, una copia del manifiesto del
buque, siempre que el mismo contenga toda la informaci6n requerida, de acuer-

do con los Métodos recomendados 2.3.1. y 2,3.2,, fechado y firmado de acuerdo
con 1a Norma 2.3.3.

Como alternativa, las autoridades pdblicas podrian aceptar una
copia del conocimiento firmada de acuerdo con la Norma 2.3.3. o certificada
como copia auténtica si la naturaleza y cantidad de la carga hace esto practi
cable, y siempre que cualquier informacién -de acuerdo con los Métodos reco--

mendados 2.3.1 y 2.3.2- que no aparezca en tales documentos sea también sumi-
nistrada, debidamente certificada.

2.3.5, Método recomendado, Las autoridades plblicas podrén permi
tir que aquellas parcelas no cubiertas por el manifiesto que estén en pose--
si6n del capitdn, sean omitidas de la declaracifn de 1a carga, siempre que --

Tos detalles correspondientes a esas parcelas sean proporcionados separadamen
te.

2.4, Norma. La declaracién de provisiones del barco serd el do~
cumento basico, a 1a 1legada 0 a la salida, para suministrar informacién re-

querida por las autoridades pdblicas en 1o que hace a las provisiones del bar
co.

2.4.1. Norma. Las autoridades pdblicas aceptardn la declara--
ci6n de provisiones del barco, fechada y firmada por el capitdn o algunos de
los otros oficiales del barco debidamente autorizados por el capitén, y que
tengan conocimiento personal de todo lo relativo a las provisiones del barco.

2,5, Norma, La declaracién de efectos de 1a tripulacidn serd el
documento bdsico para suministrar informacifn requerida por las autoridades -

plblicas en 1o que hace a los efectos de 1a tripulacién. No serd exigida a la
salida del barco,

2.5.1. Norma. Las autoridades pdblicas aceptarén la declara---
ci6n de efectos de la tripulacién fechada y firmada por el capitan o algin --
otro oficial del barco autorizado debidamente por el capitén., Las autoridades
piblicas podrén requerir también a cada miembro de la tripulaci6n su firma en

dicho documento, En caso de no poder firmar, deberd estampar su marca o signo
en 1o que hace a sus efectos,

2.5.2. Método recomendado, Las autoridades plblicas deberfan ~-
normalmente requerir detalles de s6lo aquellos efectos de la tripulacibn suje

tos al pago de derechos aduaneros, o incluidos en prohibiciones o restriccior
nes.

2.6. Norma, La lista de la tripulacibn serd el documento bisico
para informar a las autoridades pfiblicas sobre 1a cantidad y composici6n de -
la tripuiacibn del barco a 1a 1legada y salida del mismo,

2.6.1. Método recomendade. En la lista de l1a tripulacién, las -
autoridades piblicas no deberfan requerir mds que la siguiente infonnacidn: -
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nombre y nacionalidad del barco; nombre y apellido; nacionalidad; cargo a bor
do; fecha y lugar de nacimiento; naturaleza y numerac16n del documento de --
~identidad; puerto y fecha de 11egada procedencia,

2.6.2, Norma. Las autoridades pdblicas aceptardn la lista de
la tripulaci6n, fechada y firmada por el capitdn o por algiin otro oficial -
del barco debidamente autorizado por el capitén.

2.7. Norma. La lista de pasajeros serd el documento bésico para
informar a las autoridades pdblicas de todo 1o relativo a los pasajeros, tan-
to a 1a 1legada como a la salida del barco,

2.7.1. Método recomendado, Las autoridades plblicas no exigirdn

-1ista de pasajeros en vrajes maritimos cortos o viajes combinados barco-ferro
carril entre paises vecinos.

2.7.2, Método recomendado. Las autoridades pdbiicas: no deberian
requerir tarjetas de embarque o desembarque en adici6n a las listas de pasaje
ros en lo que hace a los pasajeros cuyos nombres aparecen en aguellas listas.
Sin embargo, all7 donde las autoridades pblicas tienen problemas especiales
que signifiquen un peligro grave para la salud piblica, se podrd requerir a -

.una persona en viaje internacional al arribar al puerto, que suministre por -
escrito 1a direccifn de su destino,

2.7.3. Método recomendado. Para la lista de pasajeros, las auto-
ridades pGblicas no deberfan requerir més informacitn que la siguiente: nom-
bre y nacionalidad del barco; nombre y apellido; nacionalidad; fecha de naci-
miento; lugar de nacimiento; puerto de embarque; puerto de desembarque; puerto
y fecha de 1legada del barco.

2.7.4. Método recomendado, La lista compilada por la empresa ar-
madora para uso propio deberfa ser aceptada en Tugar de 1a lista de pasajeros,
siempre que contenga por 1o menos la informaci6n requerida, de acuerdo con -

el Método recomendado 2.7.3. y esté fechada y firmada de acuerdo con 1a Norma
2.7.5.

2.7.5. Norma. Las autoridades ptblicas aceptardn la lista de pa-
sajeros fechada y firmada por el capitén el agente de buque o alguna otra per
sona debidamente autorizada por el capitén,

2.7.6. Método recomendado. Las autoridades piblicas deberfan asg
gurarse que los armadores les notifiquen la 1legada, acerca de la presencia r
de polizontes descubiertos a bordo,

2.8, Norma, Las autoridades pdablicas no requerirdn, a la 1legada
o salida del barco, ningun declaracifn escrita respecto al correo, que no --
sea la prescripta por la Convencifn Postal Universal.

2.9. Norma. La declaraci6n maritima de salud serd el documento
bésico para suministrar informacién requerida por las autoridades sanitarias
del puerto respecto al estado de salud a "bordo del barco durante el viaje y-
al momento de la llegada a puerto.
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" C. Documentos al momento de la 1legada.

2.10. Norma. Al momento de 1legar el barco a puerto, las autori-
dades pdblicas no exigirdn mds documentos que los que siguen: 5 copias de la
declaraci6n general; 4 copias de la declaracién de la carga; 4 copias de la -~
declaracidn de repuestos del barco; 2 copias de la declaraci6n de efectos de
1a tripulacién; 4 copias de la 1ista de 1a tripulacidn; 4 copias de la lista
de pasajeros; 1 copia de ta declaracién maritima de salud.

D. Documentos al momendo de la salida.

2.11. Norma. Al momento de la salida del barco, las autoridades
piblicas no exigirdn mds documentos que los siguientes: 5 cop1as de la decla-
racifn general; 4 copias de la declaraci6n de carga; 3 copias de la declara--

cibn de repuestos del barco; 2 copias de 1a lista de la tripulacién; 2 copias
de 1a lista de pasajeros.

2.11.1. Método recomendado. No deberfa exigirse una nueva decla
racién de la carga al momento de la salida del puerto en lo que hace a 1a --

. carga que ya fue objeto de declaracitn a la 1legada a ese mismo puerto, y que
durante ese tiempo permanecié a bordo.

2.11.2. Método recomendado. No deberia exigirse otra declaraci®n
de 1os repuestos del barco en 1o que hace a los repuestos que fueron objeto -
de declaracién a 1a 1lega, ni tampoco en 1o que hace a 1os repuestos embarca-

dos en el puerto y cubiertos por un documento aduanero presentado en dicho --
puerto.

2,11.3. Norma. Cuando la autoridad plblica requiera informacién
sobre 1a tripulacién del barco al momento de su salida, se aceptard una copia
de la lista de 1a tripulacién presentada a 1a 1legada, si la misma estd nueva
mente firmada y endosada, indicando si ha habido algin cambio en la cantidad

o composicidn de la tripulacion o dejando simplemente constancia de que no se
han producido cambios de esa naturaleza.

E. Medidas para facilitar el desembarque de la carga, pasajeros, tripulacién
y equipajes.

2.12.  Método recomendado, Las autoridades pdblicas deberian adop
tar medidas apropiadas, en cooperacifn con los armadores y las autoridades --
portuarias, con el fin de recucir a un minimo el tiempo de estadia, estable--
cer un flujo satisfactorio en cuanto al tr&fico portuario, revisar frecuente-
mente todos los procedimientos relacionados con la 1legada y salida de los --
barcos, incluso arreglos para el embarque y desembarque, carga o descarga, =--
servicios y otros aspectos. Deberian también tomar providencias para que los
barcos de carga y las mercaderias que transportan puedan ser manipuladas, en
1o posible, en 1a zona de trabajo del barco.

2.12.1. Método recomendado, Las autoridades plblicas deberfan, -
con la cooperaci6n de los armadores y las administraciones portuarias, adop-
tar medidas apropiadas con el fin de asegurar un flujo de tréfico portuario -
satisfactorio, de manera que el manipuleo y el despacho de las cargas se rea-
lice sin contratiempos ni complicaciones. Esas medidas deberfan abarcar todas
las fases, desde el momento en que el barco 1lega al muelle para descargar, -
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despacho aduanero, depésitos y reexpedicién. Deberia haber un acceso directo
y apropiado entre los depSsitos y las zonas aduaneras, debiendo estar ambos
situados 1o més cerca posible del muelle, y con disponibilidad, en Vo posi-
ble, de sistema mec@nicos de transporte.

F. Escalas consecutivas en dos o mds puertos del mismo Estado.

2.13. MBtodo recomendado. Teniendo presente 10s procedimientos -
aplicados a la 1legada del barco al primer puerto de escala ubidado en el te-
rritorio de un Estado, las formalidades y documentos requeridos por parte de
las autoridades piblicas en cualquier puerto subsiguiente del mismo pais en
que el barco haga escala, sin que exista un puerto intermedio de escala situa
do en otro Estado, deberfan reducirse a un minimo,

G. Forma de 11enar Tos documentos.

2.14, Método recomendado. Las autoridades plGblicas deberdn , en
la medida de 1o posible, aceptar los documentos establecidos en este Anexo,
excepto en 10 que hace a la Norma 3.7,, sin tener en cuenta el idioma en que
Ta informacitn requerida es suministrada, siempre que se reserven el derecho
de requerir una traduccibn escrita u oral a uno de los idiomas oficiales de
su pafs o de la Organizacifén, cuando 1o consideren necesario,

2.15. Norma, No se requerird escritura a méquina para llenar los
documentos a que se refiere esta seccibn, Los documentos manuscritos con tin-
ta a 14piz indeleble serfin aceptados, siempre que sean legibles,

2.16. Norma, Las autoridades pdblicas del pafs de cualquier puer
to de 1legada, descarga o trénsito, no requerirén documento alguno relativo -
al barco, su carga, repuestos, pasajeros o tripulacibn en forma legalizada, -
verificada, autenticada o previamente diligenciados por cualquiera de sus re-
presentantes a bordo. Esto no se considerari como impidiendo el pedido de pre
sentar pasaportes u otros documentos de jdentidad de un pasajero o miembro de
1a tripulacién para su visado o para alglin propbsito similar.

SECCION TERCERA

Llegada y salida de personas.

Esta seccidn contiene las previéiones relativas a las formalida-
des requeridas por las autoridades pilblicas en 10 que respecta a los tripulan
tes y pasasajeros, a la 1legada o salida del barco.

k]

A, Requerimientos y procedimientos a 1a llegada y a la salida,

3.1. Norma. E} pasaporte valido serd el documento bdsico para su
ministrar a las autoridades piblicas 1a informacién relativa al pasajero, al
zomento de entrar o salir del barco,

3.11, Método recomendado, Los Estados contratantes deberian acep
tar, en la medida de 1o posible y mediante acuerdos bilaterales o multilatera
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les, documentos oficiales de identidad en lugar del pasaporte.

3.2. Método recomendado. Las autoridades plblicas deberfan hacer
arreglos, en 1o que se refiere a pasaportes o documentos oficiales de jdenti-
dad en substitucién de los pasaportes de los pasajeros del barco, para que sb
1o se Tos inspeccione por parte de las autoridades de immigracifn una vez al
momento de la 1legada y otra vez al momento de salida. Ademds, estos pasapor-
tes o documentos oficiales de identidad podrén ser requeridos a 1os efectos -
de la verificacién o identificacién en lo que hace a 1a aduana y otras forma-
T1idades al momento de 1a 1legada o salida.

3.3. Método recomendado. Luego de la presentacidn individual de
pasaportes o documentos oficiales de identidad en substituci6n de aquélios, -
las autoridades piiblicas deberfan devolver esos documentos en forma inmediata,
Tuego de examinarlos, en lugar de retenerlos para obtener un control adicio--

nal, a menos que elio represente algin obstdculo para la admisi6n del pasaje-
ro en el territorio del pais en cuestidn.

- 3.4, Método recomendado. Las autoridades pidblicas no deberfan re
querir, para el embarque o desembarque de pasajeros, de los armadores, ningu-
na informacidn escrita suplementaria o que implique repetir los datos ya pre-
sentados que constan en sus pasaportes o documentos oficiales de identidad,

a menos que sea necesario para completar algln documento previsto en este Ane
X0.

3.5. Método recomendado, Las autoridades plblicas que requieran
informaci6n escrita suplementaria que no sea la necesaria para completar al-
glin documento previsto en el Anexo, en 10 que hace al embarque y desembarque
de pasajeros, deberian limitar los requisitos para identificacifn adicional
del pasajero a los rubros establecidos en el "Método recomendado" 3.6 (Tarje-
ta de embarque y desembarque). Las autoridades pfiblicas deberfan aceptar la -
tarjeta de embargue-desembarque preparada por el pasajerc y no deberian reque
rir que sea 1lenada o controlada por el armador. Se admitird que la tarjeta -
sea manuscrita en forma legible, excepto que se especifique la tarjeta debe -
ser llenada en Tetras de imprenta. S610 una copia de la tarjeta de embarque-
desembarque serd exigida a cada pasajero, la que podrd inciuir una o mis co-
pias preparadas simulténeamente con carb6nicos.

3.6. Método recomendado. En la tarjeta de embarque-desembarque ~
las autoridades piblicas no deberian requerir mds informaci6n que la siguiente:
nombre, apellido, nacionalidad, niimero del pasaporte u otro documento oficial
de identidad, fecha de nacimiento, lugar de nacimiento, ocupacién, puerto de
embarque-desembarque, sexo, domicilio de destino, firma,

3.7. Norma. En aquellos casos en que se requiera certificado de
vacunacién contra el c6lera, fiebre amarilla o paperas, las autoridades pilbli
cas aceptardn el Certificado Internacional de Vacunacién o Revacunacibn, en
la forma establecida en los Reglamentos Sanitarios Internacionales,

3.8 Método recomendado, El1 examen médico de personas a bordo o -
personas que desembarcam deberd normalmente quedar limitado a aquellas perso-
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nas que provengan de una zona infectada por alguna enfermedad cuarentenable, -
dentro del- periodo de incubacifn de la enfermedad de que se trate, como se es-
tablece en los Reglamentos Sanitarios Internacionales. Sin embargo, y también
de acuerdo condichos reglamentos, podré requerirse un examen médico adicional.

3.9. Método recomendado. Las autoridades p(blicas deberdn normal-
mente realizar las inspecciones aduaneras de pasajeros que entran con equipa-
Jje acompafiado, sobre la base de un muestreo o seleccidn, En la medida de 1o -

posible, se prescindird de requerir del pasajero una declaracifn escrita acer
ca de dicho equipaje.

3.9.1. Método recomendado. Las autoridades pub]1cas en 1a medida
de lo posible, deberfan liberar de inspeccibn al equipaje acompafiado de los -
pasajeros que salen.

3.9.2. Método recomendado, Cuando no pueda prescindirse de la ins-
peccidn del equipaje acompafiado del pasajero que sale, dicha inspeccidén debe-
ria realizarse sobre una base selectiva o mediante muestreo.

3.10. Norma. Un documento de identidad profesional vdlido o un pasa
porte sera el documento bdsico para suministrar a la autoridad piblica ja in-

formacidn relativa a los miembros de la tripulaci6n tanto a l1a 1legada como a
la salida del barco, .

3.10.1. Norma. En el documento de identidad profesional, las auto
ridades pdblicas no exigirdn mds informacidn que la siguiente; apellido, fe-
cha y lugar de nacimiento, nacionalidad, rasgos fisicos, fotografia autenti~
cada, firma, fecha de vencimiento (si existeg, autoridad piblica otorgante,

3.10.2. Norma. Cuando sea necesario a un tripulante entrar o salir

del pais como pasajero, mediante cualquier medio de transporte, con el prop6-
sito de:

a) Alcanzar su barco o ser transferido a otro barco;

b) Pasar en trdansito para juntarse con su barco en otro pafs, 0 pa
ra repatriarse, o para cualquier otro prop6sito aprobado por --
las autoridades del pafs en cuesti6n las autoridades piliblicas -
aceptardn del tripulante, en Tugar del pasaporte, el documento,
de identidad profesional vdlido, cuando este documento garanti-

ce la readmisi6n de su titular al pafs que emiti6 el mencionado
documento.

3.10.3, Método recomendado. Las autoridades pibiicas no deberian --
normalmente requerir la presentaci6n de documentos de identidad individuales o
informacifn suplementaria del documento de identidad profesional en 1o que res-

pecta a 1os miembros de la tripulaci6n que no estén figurando en la lista de ~
tripulantes,

B, Medidas para facilitar el despacho de la carga, pasajeros, tripulacitny -
equipaje.

3.11. Método recomendado. Las autoridades piliblicas, con la coopera-
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cibn de los armadores y las administraciones portuarias, deberén adpotar medi-
das apropiadas a fin de que se produzca un flujo de trdfico portuario satisfac
toric en lo que hace a los pasajeros, tripulantes y equipajes de modo que se -
los pueda despachar rdpidamente; deberian contar con el personal adecuado y --
asegurarse que se cuenta con instalaciones apropiadas prestando atencibn parti
cular al equipaje en 10 que hace a su carga, descarga y traslado (incluyendo -
el uso de sistemas mecanizados), evitando 1os motivos donde frecuentemente se

produzcan demoras a los pasajeros. Cuando corresponda, deberd proveerse 10 ne-
cesario de manera que los pasajeros estén bajo techo entre el barco y el sitio
donde tanto los pasajeros como los tripulantes deben ser objeto de inspeccidn.

3.11.1. Método recomendado. Las autoridades piblicas deberian:

a) En cooperacifn con los armadores y las autoridades portuarias, -
establecer procedimientos adecuados, tales como:

i) MEétodo continuo e individual de despacho del pasajero y su --
equipaje;
i1} Un sistema que permita a los pasajeros identificar y obtener

su equipaje ya verificado, en 1a zona donde pueda reclamarlo
1o antes posible.

b} Asegurarse que las administraciones portuarias adoptan todas las
medidas necesarias de manera que:

i) Se provea un acceso fdcil y rdpido para el pasajero y su equi
paje, hacia y desde las paradas del transporte local;

ii) Si se exige a los tripulantes presentarse en algunos locales
por exigencias gubernamentales, esos locales deberdn ser acce
sibles, y estar el uno tan cerca del otro como sea posible.

3.12. Método recomendado. Las autoridades piblicas deberian reque-
rir que los armadores aseguren que la tripulaci6n adoptard todas las medidas -
apropiadas que ayudardn a un despacho expedito del barco en 1o que hace a los
pasajeros y los tripulantes. Esas medidas podrfan incluir:

a) Suministrando a las autoridades piblicas del caso un detalle ade
lantado con la hora estimada de 1legada del barco, seguido por -
la informacidn de cualquier cambio en ese horario, y consignando
el itinerario del barco en lo gue pueda interesar a 10s requeri-
mientos de la inspeccidn;

b) Tener todos los papeles del barco listos, para su pronta revi--
sifn;

¢) Poniendo a disposicidn escalerillas o cualquier otro medio de -
abordaje, mientras el barco estd maniobrando para anclar y atra-
car;

d) Procurando la rdpida y ordenada presentacién de las personas 2 -
bordo, con sus documentos necesarios para inspeccifn, arreglando
las cosas de tal manera que pueda permitirse a los tripulantes de

1a sala de mdquinas o de otras partes del barco exceptuarse de ~
esta inspeccion.
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3.13. Método recomendado. La préctica de escribir nombres en los do
cumentos de los pasajeros y tripulantes deberfa cambiarse utilizando el o los
nombres de familia, en primer lugar. Cuando se use tanto el apellido paterno -
como el materno, el paterno debe ser consignado en primer lugar. Cuando una mu
jer casada use tanto el apellido de su esposo como su apellido paterno, el nom
bre paterno del marido ir& en primer lugar.

3.14. Norma. Las autoridades pdblicas, sin que ello signifique una
demora irrazonable, sujetard a 10s pasajeros y tripulantes a examen para su ad
misidn en el Estado en que dicho examen es requerido.

3.15. Norma. Las autoridades piblicas no impondrén penalidad alguna
sobre los armadores en el caso de que cualquier documento de control en pose-
sifn de un pasajero sea considerado inadecuado o si, por tal motivo ese pasaje
ro no puede ser admitido en el pais en cuestifn.

3.15.1. Las autoridades piblicas deberian invitar a los armadores a
adoptar todas las precauciones razonables para asegurarse que el pasajero posee
todos Tos documentos requeridos por los Estados contratantes,

SECCION CUARTA

Salud piiblica y cuarentena
medidas sanitarias para animales y
plantas.

4,1. Método recomendado. Las autoridades piiblicas de un Estado que
no sea parte de los Reglamentos de Sanidad Internacional deberfan hacer todo

To posible para aplicar las previsiones de dichos reglamentos en el caso del -
transporte maritimo internacional,

4.2. Método recomendado. Los Estados contratantes que tengan ciertos
intereses en comin en 1o que hace a la salud piiblica, o condiciones geografi--
cas, sociales o econbmicas semenajantes, deberian concertar acuerdos especia--
les teniendo en cuenta lo establecido en el art. 104 de los Reglamentos de Sa-

nidad Internacional, cuando aquellos acuerdos faciliten la aplicacidn de las -
referidas reglamentaciones.

4,3. Método recomendado. Cuando se requieren certificados sanitarios
o documentos similares respecto al cargamento de ciertos animales, plantas o -
productos, dichos certificados y documentos serdn simples y ampliamente divul-
gados. Los Estados contratantes deberian en este caso cooperar con vistas a es
tandarizar dichos requerimientos.

4.4, Método recomendado, Las autoridades plblicas, siempre que sea
practicable, deberian autorizar la libre pldtica por radio del barco cuando, -
sobre 1a base de 1a informacién recibida del mismo antes de su 1legada, la -
autoridad sanitaria del puerto de 1legada opina que de ello no resultard la in
troduccibn en la medida de 1o practicable, deberian tener la posibilidad de -
abordar el barco antes de su entrada a puerto.
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- 4.,4,1, Método recomendado. Las autoridades pdblicas deberfan con la
cooperacibn de los ammadores, asegurar el cumplimiento de cualquier requisito
en el sentido de que debe denunciarse rdpidamente cualquier enfermedad a bordo,
por medio de la radio, a 1as autoridades sanitarias del puerto al que el barco
esté destinado, de manera de facilitar las previsiones necesarias para la pre-

sencia de personal médico especializado y sus equipos al 1legar el barco a ---
puerto.

4.5, Horma. Las autoridades pidblicas adoptardn las medidas necesa--
rias para permitir que las agencias de viaje y otras entidades interesadas, --
pongan a disposicidn de los pasajeros, con suficiente anticipacién a la salida
listas de las vacunas requeridas por las autoridades plblicas de los paises en
cuestitn, asf como formularios de certificado de vacunas de acuerdo con los Re
glamentos Sanitarios Internacionales. Las autoridades pGblicas adoptardn las -
medidas necesarias para que quienes vacunen tengan Certiticados Internacionales
de Vacunacifn o Revacunacidén, de forma de asegurar su aceptacidn uniforme.

4.6. Método recomendado. Las autoridades pliblicas deberian proveer
facilidades para 1lenar los Certificados Internacionales de Vacunacifn o Reva-

cunaciotn, asf como contar con Jocales para vacunar en tantos puertos como sea
necesario.

4.7. Normas. Las autoridades p@blicas deberan asegurarse que todas
las medidas sanitarias y formalidades conexas sean comenzadas de inmediato, com
pletas sin demoras y aplicadas sin ninguna clase de discriminacitn.

4.8. Método recomendado. Las autoridades p(blicas deberfan mantener
en tantos puertos como sea posible, facilidades adecuadas para la administra--

cibn de salud pdblica, y medidas de cuarentena en materia de animales y plan--
tas.

4.9. Método recomendado, Deberfa mantenerse inmediatamente disponi-
ble en tantos puertos del Estado en cuestifn como sea posible, faciiidades mé-

dicas que permitan en forma razonable y practicable el tratamiento de emergen-
cia de los tripulantes y pasajeros.

4.10. Norma. Excepto en el caso de una emergencia que constituya un
grave peligro para la salud piblica, el barco que no esté infectado o sospecho
so de estar infectadd con una enfermedad cuarentenable, no sufrird impedimentos,
a causa de otro enfermedad epidémica, por parte de las autoridades sanitarias

del puerto, en cuanto a la descarga o carga de mercaderias o provisiones, 0 --
cargar combustible o agua.

4,11, Método recomendado. Los cargamentos de animales, materias pri
mas, animales, carnes de animales, alimentos de animales y productos vegetables
cuarentenables serdn autorizados en circunstancias especificas, cuando se acom

pafie un certificado de cuarentena en la forma convenida por los Estados intere
sados.
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~ SECCION QUINTA

Previsiones varias.
A. Garantias y otras formas de seguridad.

5.1. Método recomendado. Cuando las autoridades pfblicas requieran
garantias u otras formas de seguridad por parte de los armadores, para cubrir
responsabilidades en materia aduanera, inmigratoria, sanitaria, cuarentena --
agricola o leyes y reglamentaciones similares de un Estado, deberfa permitirse
el uso de una sola garantia total o cualquier otra forma de seguridad posible.

B. Errores en la documentacién y penalidades.

5.2. Norma. Las autoridades ptGblicas, sin demorar el barco permiti-
rdn la correcifn de errores en algln documento previsto en este Anexo, cometi-
dos en forma inadvertida y que no sean muy serios, que no se deban a negligen-
cia o con la intencibn de violar las leyes o reglamentacopnes, bajo la condi--
cibn de que esos errores sean descubiertos antes de que el documento sea total
mente controlado y que las correcciones puedan realizarse sin demoras.

5.3. Norma. Si se encuentran errores en documentos establecidos en
este Anexo, firmados por el armador o el capitdn o por mandato de ambos, no se
impondrédn penalidades hasta que se le dé una opotunidad para demostrar a las -
autoridades pidblicas que los errores fueron inadvertidos, no son de naturaleza

seria, no se deben a negligencia y no se han hecho con el intento de violar le
yes o0 reglamentos.

G, Servicios en los puertos,

5.4. Método recomendado, Los seryicios normales de las autoridades
pdblicas en un puerto, deberfan prestarse sin recargos durante las horas labo-
rables. Las autoridades pdblicas deberian procurar el establecimiento de horas
laborables regulares para sus servicios portuarios, en armonfa con los perfo--
dos usuales de mayor afluencia de carga,

5.4,1. Método recomendado. Los Estados contratantes deberfan adop--
tar todas las medidas prédcticas recomendables para organizar servicios normales
en los puertos, a fin de eyitar demoras innecesarias a los barcos luego de su
1legada, o cuando estén listos para salir, y reducir el tiempo para 1lenar las
formalidades a un minimo, siempre que las autoridades piblicas hayan recibido
con suficiente antelacidn el momento estimado de 1legada o salida del barco.

5.4.2. Norma, No se recibird ninguna suma por la autoridad sanita-
ria por motivos de examen médico, o cualquier examen suplemtnario, sea bacte-
riolfgico, o de otro tipo, 1levado a cabo en cualquier momento del dia o de la
noche, si dicho examen es requerido para asegurarse de la salud de la persona
examinada, ni por visitas e inspecciones del barco con propdsitos de cuarenter
na, excepto la inspecci6n del barco para extender el Certificado de Desratiza-
cién, o Exencidn de Desratizacibn, ni tampoco corresponderd cobrar nada por va
cunacién de personas 1legadas en el barco, ni por la extensidn del correspon--
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diente certificado. Sin embarco, cuando ademds de 1as enunciadas, haya que --
adoptar otras medidas necesarias respecto al barco o suspisajeros y tripulan-
tes, y se pretende cobrar 1o que corresponda por parte de la autoridad sanita
ria, la suma resultante serd determinada de acuerdo con una sola tarifa, que -
serd uniforme en todo el territorioc del pafis en cuestifn, y se aplicard sin --
distincifn alguna por razones de nacionalidad, domicilio o residencia de las -
personas, ni por la nacionalidad, bandera, registro o propiedad del barco.

5.4,3, Método recomendado. Cuando Tos servicios de las autoridades
pdblicas son prestados fuera del horario laboral normal a que se refiere el -
"MEtodo recomendado" 5.4,, la prestacifn de los mismos deberia hacerse con mo-
deraci6n , y sin exceder el costo real del servicio prestado.

5.5, Norma, A111 donde el volumen del trdfico en un puerto lo garan
tice, las autoridades plblicas se asegurardn que los servicios son prestados -

para el cumplimiento de las formalidades respecto de la carga y equipaje, pres
cinciendo de su valor o tipo,

5.6, Método recomendado, Los Estados contratantes deber{an procurar
hacer arreglos por los cuales un Gobierno permitird a otro ciertas facilidades
antes o durante el viaje, para examinar los barcos, pasajeros, tripulantes, --
equipajes, carga y documentos para aduanas, inmigracifn, sanidad piblica, cua-
rentena animal o vegetal, cuando tal cosa facilite el despacho al 1legar el --
barco a otro Estado,

D. Carga no descargada en el puerto de destino proyectado,

5.7, Norma, Cuando una carga estd en la lista de la declaracién de
carga y no se 1a descargue en el puerto al que existia la intencifn de desti--
narla, las autoridades pdblicas permitirdn 1a modificacién de 1a declaracibn -
de carga, y no impondrd penalidades si se demuestra que 1a carga no fue, en --

realidad-cargada-en el barco, o habiendo sido cargada, fué -desembarcada en ---
otro puerto.

5.8. Norma. Cuando por error, o por otra razdon vdlida, una carga es
descargada en un puerto que no es aquél al que estaba destinada, las autorida-
des plblicas facilitarin el reembarque hacia este segundo puerto, Lo aqui dis-
puesto no se aplica a cargas peligrosas, prohibidas o restringidas,

E. Limitaci6n de la responsabilidad de los armadores.

5.9. Norma. Las autoridades publicas no exigirdn al armador agregar
informaci6n especial de ninguna clase para uso de dichas autoridades en el co-

nocimiento o-copia del mismo, a menos que el armador sea, o actlie por cuenta -
de un importador o exportador.

5.10 Norma. Las autoridades pdblicas exonerardn de responsabilidad
al armador responsable de la presentaci6n o exactitud de documentos que son -
requeridos del importador o el exportador, en relacifn al despacho de 1a mer-
caderia, a menos que el armador sea importador o exportador, o actle en repre
sentacién de un importador o un exportador,
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.

Signatarios: Argel, ARGENTINA, Australia, Bélgica, BRASIL, Bulgaria,
Cameroun, Canada, China, COLOMBIA, Congo, Checoslovaquia, Dinamarca, REPUBLICA
DOMINICANA, ECUADOR, Repiiblica Federal de Alemania, Finlandia, Grecia, Ghana,
HONDURAS, Hungrfa, India, Irlanda, Israel, Italia, Costa de Marfil, Japén, Co-
rea, Libano, Replblica Malaganey, Malasia, MEXICO, M6naco, Holanda, Nueva Ze--
landia, NICARAGUA, Nigeria, Noruega, Panami, Filipinas, Polonia, San Marino, -
Senegal, Espafia, Suecia, Trinidad y Tobago, T{inez, Ucrania, Repliblica Arabe -~

Unida. URUGUAY, Unibn Soviética, Reino Unido, Estados Unidos de América, VENE-
ZUELA, Yugoslavia, Zambia,

Ratificaciones y adhesiones: M6naco (9.465); Ghana (5.11.65); Zam--
bia (14.12.65); Reino Unido (24.2.66); REPUBLICA DOMINICANA (11.7.66); Noruega
(8.9.66); Yugoslavia (18.7.66); Unién Soviética {25.10.66); Checoslovaquia ---
(19.12.66); B&lgica (4.1.67); Monaco (9.4.65); Costa de Marfil (16.2.67); Is--
landia (24.1.67); Nigeria (24.1.67); Trinidad y Tobago {16.3.67); Estados Uni-
dos (17.3.67); Finlandia (20.3.57); Singapore (3.4,67); Canadd (18.7.67); Repi
blica Federal Alemana (26.7.67); Suecia (28.7.67); Holanda, Sirunam y Antillas
Holandesas (21.9.67); Israel (13.10.64); Francia {29.11.67).

Fecha de entrada en vigencia: 5,3.67.
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ENMIENDAS AL ANEXO DEL CONVENIO DE FACILITACION DEL
TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL, 1965.

(en vigor desde el 12 de agosto de 1971}

1. CAPITULO PRIMERO - DEFINICIONES Y DISPOSICIONES GENERALES.
A. DEFINICIONES. ’

Insértese 1a siguiente nueva definici6n inmediatamente después de la defi-
nicién de "Autoridades pdblicas™,

Bugue de crucero. Buque en travesfa internacional, cuyos pasajeros aloja-
dos a bordo participan en un programa de grupo, que tiene previstas esca--
las turfsticas temporales en uno o mis puertos diferentes. Durante la tra-
vesia dicho buque no se dedica normalmente a: ‘

a) embarcar y desembarcar ofro tipo de pasajeros;
b} cargar o descargar ningin tipo de carga.
2. CAPITULO 3 - LLEGADA Y SALIDA DE PERSONAS,

‘Insértese inmediatamente después de la Prdctica recomendada 3.15.1 7a nue
va seccidn siguiente:

C. FACILITACION PARA LOS BUQUES QUE REALICEN CRUCEROS Y PARA LOS PASAJERDS
DE DICHOS BUQUES.

Insértese en esta nueva seccién las siguientes normas y prdcticas recomen-
dadas:

3.16.1 Norma. Las autoridades piblicas dardn libre platica por radio a
un bugue de crucero si los responsables de la salud pibiica en el puerto
al que se dirijam basdndose en los datos que el buque les haya transmiti-

do antes de la 1legada, opinan que su entrada en puerto no va a causar ni
propagar una enfermedad objeto de cuarentena.

3.16.2. Norma. A los buques de crucero s6lo se les exigird la declara--
ci6n general, 1a lista de pasajeros y la lista de tripulantes en el pri-
mer y Gltimo puertos de escala de un mismo Estado, a condicién de que no
se haya producido cambio alguno en las circunstancias de la travesfa,

3,16.3 Norma. A los buques de crucero sélo se les exigird la declaracifn
de gambuzas y la declaracién de efectos de la tripulacidn en el primer --
puerto de escala de un mismo Estado,

3.16.4 Noma, Los pasaportes y demds documentos oficiales de identidad
permaneceran en todo momento en la posesifn de los pasajeros del crucero.
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3.16.5 Pfactica recomendada. Cuando un buque de crucero permanezca en
un puerto durante un periodo inferior a 72 horas, los pasajeros del ~-
crucero s610 necesitardn visados en circunstancias especiales que pue-
dan determinar las autoridades plblicas competentes,

ROTA: Con estz Prictica recomendada se pretende que
los Estados Contratantes puedan expedir a di-
chos pasajeros, o aceptar de ellos a 1a 1lega
da, alguna especie de documento que indique -
que tienen permiso de entrar en el territorio.

3.16.6 MNorma. Las medidas de control de las autoridades pGblicas no de
morardn mds de 1o debido a los pasajeros de crucero.

3.16.7. Norma. Por 1o general, y salvo para comprobar su identidad, las
autoridades de inmigraci6n no someterdn a interrogatorios personales a
los pasajeros de crutero.

3.16.8 Norma. Si un buque de crucero toca consecutivamente en varios -
puertos del mismo Estado, sus pasajeros, por regla general, s6lo serdn

objeto de control por parte de las autoridades pliblicas en el primer y
G1timo puertos de escala.

3.16.9 Prédctica recomendada. Para facilitar un rdpido desembarque que
el control de 1legaca de los pasajeros de un buque de crucero se efectua
rd, de ser posible, a bordo y antes de arribar al puerto de desembarque.

3.16.10 Prdctica recomendada. Los pasajeros de crucero que desembarquen
en un puerto para rsgresar al buque en otro puerto del mismo Estado, de
berdn gozar de las mismas facilidades que 1os pasajeros que desembarcan
y regresan al buque de crucero en un mismo puerto.

3.16.11 Prictica recomendada. La declaraci6n sanitaria maritima debe -
ser el (nico control sanitario de los pasajeros de crucero,

3,16.12 Norma, Durante la estadia del buque de crucero en puerto y para

uso de sus pasajercs, se permitird la venta a bordo de mercaderfas exen-
tas de derechos de aduanas.

3.16.13 Norma. A los pasajeros de crucero no se les exigird una decla-
racidn de aduanas por escrito.

3.16.14 Practica recomendada. Los pasajeros de crucero no serdn someti-
dos a control de divisas,

3.16,15 Norma. No se exigirdn tarjetas de embarque o desembarque a los
pasajeros de crucers,
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3.16.16. Prdctica recomendada. Salvo en los casos en que el control de
pasajeros se base sola y exclusivamente en la lista de pasajeros, las =
autoridades plblicas no insistirdn en que se consignen los siguientes -
detalles en la lista de pasajeros:

1

Nacionalidad (columna 6)

Fecha y Tugar de nacimiento (columna 7)
Puerto de embarque (columna 8)

Puerto de desembarque (columna 9)
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TEXTO MODIFICADO. DEL ARTICULO VII
DEL CONVENIO PARA-FACILITAR EL TRAFICO
MARITIMO INTERNACIONAL, 1965.

Articulo VII

1) E1 Anexo al presente Convenio puede ser modificade por los Gobiernos Con-

tratantes bien a iniciativa de uno de ellos o por una Conferencia convocada a:
dicho efecto,

2) Todo Gobierno Contratante puede tomar la iniciativa de proponer una enmien

da al Anexo dirigiendo un proyecto de enmienda al Secretario General de la Or
ganizacién (en adelante el "Secretario Generai'):

a) Toda enmienda propuesta de conformidad con este pdrrafo serd examinada
por el Comité de Facilitacién de 1a Organizacién, a condicibn de que -
haya sido circulada por 1o menos tres meses antes de 1a reuni6n del --
mencionado Comit&. Si fuere adoptada por los dos tercios de los Gobier
nos Contratantes presentes y votantes en el Comité, la enmienda serd -
comunicada por el Secretario General a todos los Gobiernos Contratantes,

b) Toda enmienda al Anexo en virtud de este pérrafo entrard en vigor 15 me
ses después de haber sido comunicada la propuesta por el Secretario Ge-
neral a todos los Gobiernos Contratantes a menos que dentro de los 12 -
meses después de tal comunicacifn un tercio, por lo menos, de los Go---

biernos Contratantes hayan notificado por escrito al Secretario General
gue no aceptan la propuesta,

c) E1 Secretario General informard a todos los Gobiernos Contratantes de -

toda notificaci6n recibida en virtud del apartado b) y de la fecha de -
entrada en vigor.

d) Los Gobiernos Contratantes que no acepten una enmienda no quedarén obli
gados por dicha enmienda sino que se atendrén al procedimiento previsto
en el Artfculo VIII del presente Convenio.

3) E1 Secretario General convocard una Conferencia de los Gobiernos Contratan
tes encargada de examinar las enmiendas al Anexo cuando un tercioc, por 10 me-
nos, de dichos Gobiernos 1o soliciten. Toda enmienda adoptada en el curso de
esta Conferencia por mayoria de dos tercios de los Gobiernos Contratantes pre
sentes y votantes, entrardn en vigor seis meses despuds de la fecha en que el
Secretario Genera] notifique la enmienda adoptada a los Gobiernos Contratantes.

4). E1 Secretario General informard a los Gobiernos signatarios, en el plazo més

breve, de 1a adopcifn y entrada en vigor de toda enmienda adoptada de confor-
midad con el presente Articulo.
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