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[. INTRODUCCION

A. PROPOSICION.

1. La necesidad de reglamentar e implementar la Decision 56 y 56A *‘Transporte

Internacional por Carretera™, para su aplicacion eficaz, agil y oportuna.

2. Sistematizar ¢l conocimiento de los convenios y tratados multilaterales que

obligan al pais, en materia de transporte internacional.

3. Hacer conocer a los estudiantes de la Facultad de Ciencias Juridicas y Poli-
ticas, el instrumento juridico del Grupo Andino cn materia de transporte inter-

nacional.,



B.

INMPORTANCIA DEL TRANSPORTE.

Considero necesario; apuntar algunos criterios sobre la importancia del Transporte,

en primera instancia referido a nuestro pafs, y luego en forma gencral.

~ Se debe dejar claramente establecido. (e -1 Transporte en nuestro pais. por su si-
tuacidm de encierro forzado, es de vital importancia. El Transporte permite el despla-
zamiento dec los bienes o mercaderias de los grandes centros de produccion a los de
consumeo que, en ¢l caso boliviano, se realiza por carretera. Es de dominio piblico, que
nucstras fabricas, utilizan materia prima importada, con lo que la importancia del

“Transporte por Carrctera de Mercaderias”, resulta fundamental.

— Por olro lado, corresponde destaear la ausencia de una politica de construccion de
carreteras, para lograr una mejor vertebracion del pais. Sin embargo, por las pocas ca-
rreteras nacionales, el transportista boliviano por carretera, enfrentando una seric de
obistaculos y mostrando cxpericneia y pericia, Hega a lo mds recdndito del territorio,

|para transportar bienes, hacia los centros o mereados de consumo.

— Dehemos también tocar el aspecto de la Teenologia. Considero que los motorizados
que sc ulilicen para el transporle por carretera, necesariamente dcberdn estar en rela-
cion con el tipo de carreleras disponibles. s norma cstablecida, que a mayor capaei-
dad de arrastre de carga, baja ¢l costo del transporle y a menor capaeidad de arrastre de

carga, el costo del transportc es mayor.

- Ll transporte permite la aproximacion de pueblos de diferentes culturas, costumbres

¢ idiomas.

- Eb transporte ha facilitado la conwmicacion y conocimicnto de los puchlos, va que,

Justamente, pone a disposicion de ellos, bienes, servicios, medios de informacion cul-

haral, etc.

I transporte en los aspectos modernos de la actividad turfstica, facilita que el hom-

hre conozea fuera de su territorio nacional otras dimensiones geograficas y cullurales.




1I. AMBITO DE TRABAJO

A.ANTECEDENTES,

1. Tratados.

a). Tratado de Montevideo.

I'n el Congreso de Montevideo, se elaboré el Tratado de Montevideo entre 1888 y
1889. Es, probablemente uno de los mds trascendentales, no sélo por la orienta-
cidon que tuvo en el orden doctrinal al adoptarse el principio del domicilio, como
esquema fundamental e informador de los convenios, sino también por la fecun-

didad de los mismos.

La iniciativa de dicho congreso se debié al distinguido jurisconsulto uruguayo,
el Dr. Gonzalo Ramirez, quien desempeiiando el cargo de embajador ante el go-
bierno de la Argentina, hizo saber al suyo, la imperiosa necesidad y urgencia de
convocar a un congreso a objeto que todos los paises americanos pudieran estu-
diar, disculir y aprobar tratados de Derecho Internacional Privado. Tl Gobicrno
del Uruguay capto la importancia del planteamiento, acept6 el mismo y luego de
consultas con cl gobierno de la Argentina (que dio su conformidad) invitd a los
diferentes gobiernos a reunir sus representantes en la eapital de la Reptblica del

Uruguay.

Por diferentes razones, los paises invitados al congreso, no todos pudieron ser re-
presentados y sélo se reunieron en Montevideo: La Argentina representada por
Roque Saenz Peia y Manuel Quintana; Bolivia por el Dr, Santiago Vaca Guzman,

Brasi por Domingo de Andrade Figueira; Chile por Guillermo Matta y Belisario
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Prats; Paraguay representada por DBenjamin Aceval y José Z. Caminos, el Perti
Cesareo Chacaltana y Manuel Maria Galvez; finalmente el Uruguay fue represen-
tada por Gonzalo Ramirez e lldefonso Garcia Lagos. Como se puede apreciar,
solamente siete paises latinoamericanos asistieron a dicho evento, estos paises

hoy en dia represcntan al Cono Sur.

Es importantc hacer notar que el delegado boliviano, Dr. Vaca Guzmén presentd
al Congreso un Anteproyecto de Tratado sobre Dereclio Penal Internacional cali-
ficado como “notable por mis de un concepto™ y que sin duda sirvié de base al

correspondiente Tratado aprobado.

Por otra parte, el delegado uruguayo Dr. Ramirez presentd tres Anteproyectos,

sobre Derecho Civil, Comercial y Procesal Internacional.

Los dos jurisconsultos mencionados fueron los tinicos que aportaron a la reunién
de Montevideo trabajos previainente preparados y de gran valor juridico cienti-
fico. Asimismo, el Dr. Ramirez menciond que dichos trabajos estaban perfecta-
niente orientados a la Nacionalidad y al Domicilio y, expuso de manera ordenada
y sistematica, los argumentos en contra de la Doctrina Haliana y las razones por

las cuales era maplicable al Nuevo Mundo.

El evento mencionado, tuvo por objetivo fundamental la unificacién legislativa,
como Unica ley para todos los paises, obra que equivaldria a la Codificacion In-
ternacional del Derechio Privado, puesto que se reconocid la falta de unidad que
existe en las legislaciones de los diversos paises y persuadidos de la importancia de
remover los obstaculos que esa diferencia ofrece en muchos easos, éstos desa-
pareceran desde el momento en que se facilite las relaciones eiviles entre parti-
culares mediante una legislacion uniforme o mediante una ley comin que dirima

el conflicto en el caso de no poderse eliminar,

El Tratado de Montevideo abarca pricticamente todas las prineipales materias del
Derecho Positivo; por eso mismo, mis que simple Tratado, puede decirse que
constituye todo un Cédigo de Derecho Internacional Privado. Asf, el Congreso
sanciond los siguientes Tratados de: Derecho Civil Internacional, Derecho Penal
Internacional, Derecho Cowmercial Internacional, Derecho Procesal Internacio-
nal ¥ de Propiedad Literaria y Artistica, 'atentes de Invenciones, Marcas de Fa-

brica y sobre el ejercicio de Profesionales Liberales y un protocolo adicional sobre



la aplicacion de las Leyes de un Estado en el territorio de otro. Cabe hacer no-
tar que el presente Tratado fue ratificado por Bolivia sin reservas a dichos

Convenios,

Para nuestro tema, solamente consideramos las partes correspondientes al De-

recho Civil Internacional y al Derecho Comercial Internacional.

Fl Tratado Civil Internacional firmado el 12 de febrero de 1889, aprobado por
Ley de 5 de noviembre de 1903, ratificado y promulgado por Ley de 25 de
febrero de 1904, comprende XIV Titulosy 71 articulos.

I}l Tratado en el Capitulo 1, articulo 1 al 4 menciona textualmente lo siguiente:
“Titulo 1.— De las Personas.

Articulo 1.— La capacidad de las personas se rige  por las leyes de su domici-

io.

Articulo 2.— El cambio del domicilio no altera ]a capacidad adquirida por

emancipacién, mayor de edad o habilitacion judicial,

Articulo 3. El Estado, en el carieter de persona juridica, tiene capacidad para
adquirir dereehos y contraer obligaciones en territorio de otro Iistado, de con-

formidad a las leyes de este ultimo.

Articulo 4.— La existencia y capacidad de las personas juridicas y de caricter
privado se rigen por las leyes del pais en el cual han sido reconcidas como

tales.

El caracter que reviste las habilita plenamente para ejercitar fuera de su Institu-

cibn todas las acciones y que les corresponde.

Mas, para el ejercicio de actos comprendidos en el ohjeto especial de su Insti-
tucidn, se sujetard a las prescripeiones establecidas por cl Estado en el eual in-

tenten realizar dichos actos.



Asi mismo el Titulo I en su articulo 5 y 9 indica que:
Titulo II.— Del Domicilio

Articulo 5.— La Ley del lugar en el cual reside la persona, determina las condi-

ciones requeridas para que la residencia constituya domicilio.

Articulo 9.— Las personas que no tuvieren domicilio conocido lo tienen en el

lugar de su residencia.
Por ofra parte el Titulo IX en su articulo 26 dice:

Titulo 1X.— De los Bienes

Articulo 26.— Los bienes, cualquiera que sea su naturaleza, son exclusivamente
regidos por ley del lugar donde existen en cuanto a su calidad, a su posesion,
a su enajenabilidad absoluta o relativa y a todas las relaciones de Derecho de

cardcter Real de que son susceptibles.

En cuanto a cste Tratado podemos mencionar que existe compatibilidad con el

Codigo Civil en vigencia en cuanto al Domicilio y la capacidad de las personas.

Con relacién al Tratado de Derecho Comercial Internacional éste fue firmado
cl 12 de febrero de 1889 y aprobado por Ley de 5 de noviembre de 1903, rati-
ficado y promulgado por Ley de 25 de febrero de 1904.

El Cuerpo Legal comprende 2 Titulos referidos a los actos comerciales y las So-
ciedades, los mismos que textualmente en sus articulo 1 al 7 indican lo si-

guiente:
Titulo I.— De los Actos de Comercio y de los Comerciantes,

Articulo L.— Los Actos Juridicos serdn considerados civiles o comerciales con

arreglo ala Ley del pais en que se efecten.

Articulo 2.— El cardeter de comerciante de las personas se determina por la ley

del pais en ¢l cual tiene el asiento de sus negocios.
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Articulo 3.— Los comercicnies y agentes auxiliares del comercio estan sujetos

a las leyes comercialcs del pais en que ejercen su profesion.,
Titulo 11.— De las Socicdades.—

Articulo 4.— El Contrato Social se rige tanto en su forma, como respecto a as
relaciones juridicas entre los socivs, y entre la Sociedad y los Terceros, por la

ley del pais en que ésta tiene su domicilio comercial.

Articulo 5.— Las Sociedades o Asociaciones que tengan cardcter de persona ju-
ridica se regirdn por las leycs del pais de su domicilio, seran reconocidas de ple-
no derecho como tales en los Estados, y como hibiles para ejercitar en ellos

derechos civiles y gestionar su reconocimiento ante los Tribunales.

Mas, para ¢l jercicio de actos comprendidos en el objete de su Institucion, se
sujctardn a las prescripciones establecidas en el Estado en el cual intentan rea-

lizarlos.

Articulo 6.— Las sucursales o agencias constituidas en un Estado por una So-
¥ ‘

ciedad radica en otro se consideraran domiciliadas en el lugar en que funcionan

y sujetas a la jurisdicciones de las autoridades locales, en lo concerniente a las

operaciones que practiquen.

Articulo 7.— Los jieces del pais en que la Sociedad tirne «u domicilio legal son
competentes para conocer de los litigios que surjan entre los socios o que
inicien los terceros contra la Sociedad. Sin embargo, si una Sociedad domici-
liada en un Estado, realiza operaciones en otro, que den mérito a controver-

sias judiciales, podrd ser demandada ante los tribunales del Gltimo.

TITULO HI.— De los Seguros Terrestres, Maritimos y sobre la vida.

Articulo B.-- Los contratos de seguros, terrestres y de transporte por rios, o
aguas interiores se rigen por la ley del pais en que csta situado el bien objeto

del seguro, en la época de su cclebracion.

Iis precico remarcar «que en los atios 1888 y 1889 el Tratado de Vontevideo

fue celebrado en un marco de legislacién comparada entrc los pai=es contra-
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tantes, puesto que; dentro las actividades civiles, comerciales existian obs-
ticulos de diferente fndole que en muchas oportunidades no se podia dirimir
una causa porque las legislaciones en cada pafs, eran diferentes y todavia lo
son. Ademds, es menester hacer notar que desde liace un centenario los juris-
consultos ya tenfan el deseo de unificar las legislaciones no solamente a nivel
de los siete pafses sino a nivel mundial. Este prohlema hasta la fecha todavia
estd vigente y afin més compicju, <u vista que los actos civiles y comerciales a
nivel internacional fueron incrementando en progresion geométrica debido al
intercambio comercial, al avance tecnoldgico y a la biisqueda de nuevos mer-
cados potenciales. [I'ste desafio, particularmente en el campo comercial,
actualmente estd tratdndose de solucionar con una politica adecuada median-
te el LAISSES FAIRE porque el Tratade de Montevideo en el ambito comercial
sufrio modificaciones especialmente en lo que se refiere al aspecto arancelario
Es asi que el Tratado de 28 de febrero de 1960 es modificada por el Tratado
de Montevideo de 1980, suscrito por la totalidad de los pafses que integran
actualmente la Asociacién Latinoamericana de Libre Comecrcio en la ciudad de
Montevideo el 12 de agosto de 1980. FEstahlece un nuevo ordenamiento ju-
ridico operativo para la prosecucion del proceso de integracién e instituye la

Asociacion Latinoamericana de Integracion ALADI.

La sustituciéon de Ia ALALC por ALADI supone cl inicio de una nueva etapa
en el proceso dc integracion que comenzara en 1960, En efecto, los objetivos
fundamentales de ambos Tratados coinciden en la concepeidn del proceso de
integracion, como medio para promover el desarrollo econdémico, social, armoé-
nico y equilibrado de la regién y, en el plano instrumental, manticnen como

meta de largo plazo el establecimiento del Mercado Comiin Latinoamericano,

Cabe sefialar que la base de la integracién Latinoamerica es de orden econé-
mico y politico. En cuanto a lo primero: el comercio, el intercambio y el po-
tencial en la complementariedad de recursos son factores que delinean la pre-
sion que busca definir ¢squemas integracionistas, sin embargo, poco de lo dicho
puede ser efectivo. En cuanto a lo segundo no hay una explfcita o implirita
voluntad politica de integracion. De los dos aspectos scfialados se desprende,
que los conflictos entre Estados vecinos, muchas veces artificiales, con una hete-
rogénea organizacidn de su estructura adninistrativa cuya base normativano ..
coordinada, impone barreras de orden aduanero, tributario y de trdmite adminis-

trativo en términos generales.



B). Codigo Lustamente,
F1 Cédigo de Derecho Internacional Privado, llainade igualmente Codigo Bus-
tamente como justo liomenaje a su ilustre autor internacionalista y catedrati-
co cubano Dr. Antonio Sinchez de Bustamante y Sirven, en el orden a la codi-
ficacion cientifica del Derecho Internacional Privado, es, a no dudar, la obra
mas conipleta y epurada que se haya realizado hasta el momento en nuestro
hemisferio. Aunque es verdas mre tuvo el antecedente de la valiosa codifica-
cibn de Montevideo (1888 — 1889), su método de estudio y tecnicismo, su
profundo eontenido juridico, la amplitud de las materias que consigna y, en
cierla medida, hasta las soluciones que proclama, hacen de la obra un verdadero

monumentto juridico.

Debemos recordar que el proyecto de codificacion se delio a una Resolucion
de la Tercera Conferencia Parlamentaria efectuada en Rio de Janeiro en 1906,
al crear la Junta Internacional de Jurisconsultos y, al encomendarle dicha eo-
mision, no cs menes evidente, que el codigo misno tuvo su origen en el Institu-
to Americano de Derecho Internacional ¢l mismo que reunido en la ciudad de
Linmia en diciembre de 1924, aprobo la preparaeion de un Cédigo de Derecho
Internacional Privado, para lo que se designd una comisién cempuesta por el
Dr. Antonio Sanchez de Bustamante y Sirveg. cubano, José Mattos, guatemal-
teco, Rodrigo Octavio, brasilero y Eduardo Sarmiento argentino, a la iniciati-
va se agrego la solicitud que le hicicra la Union Panamericana en 1925 para la

preparacion de un proyecto de Codigo.

Ante este nuevo requerimiento, la Comision activé su labor, de ese inodo se
abocé a estudiar cizdadosamente el proyecto de Codigo de DNerecho Internacio-
nal Privado que halian sido ya previamente elaborados por el Dr. Sanches de
Bustamante y Sirven. Con ligeras modificaciones la Comisién aprobd el proyec-

to elevando su mforme en tal sentido,

Por su parte la Comisién de Jurisconsultos de Rio de Janeiro, a cuya considera-
eion se remitieron los anteccdentes, estudid en su integridad el proyeeto y el
informe que habian sido presentados por la Comision Lspecial del Instituto.
Dando un paso efectivo la Unidn Panamericana, acordé incluir todos los ante-
cedentes de la materia a la consideracidn final de la Sexta Conferencia Paname-
ricana que se habia convocado para 1928 en la Ilabana. Ia Confereneia, me-

Jiante su Tereera Comision estudié también el proyecto de Codigo y sus ante-



cedentes, transmitiéndoselo hiego a la Seccion Plenari de la Confercncia el 13

de felrero de 1928.

El Cédigo Bustamante tiene 437 articulos que componen un Titulo prelimi-
nar y 4 Libros. El Titulo L. se refiere a la condicion juridica de los extranje-
ros, clasificacion de las leyes, ciertos jpreceptos y reglas que son considerados
de orden piblico internacional, de las calificaciones, de las leyes personas y

del respeto de los derechos adquiridos.

[l Libro I abarca el Derecho Civil Internacional, la nacionalidad y la naturali-
zacion., Fl Libro 1T abarca el Dereclio Comercial Internacional. El Libro II
se refiere al Dereclio Penal Internacional y el Libro IV al Derecho Procesal

[nternacional.

Desde el punto de vista de los principios adoptados por el Derecho Interna-
cional Privado (Donucilio y Nacionaliflad), el Codigo aporta un otro elemen-
to, el de la Ley Personal que en si no es una solucion directa, pues, ella se re-
fiere bien a la ley del domicilio, bien a la ley de la nacionalidad, segin sea el
principio adoptado por la legislacion interna de cada pais. Asi, entendemos
que, cuando en Bolivia por ejemplo (en aplicacion del Cédigo Bustamante) en-
contramos la expresion “de ley personal se estd refiriendo sin duda alguna
exclusivamente™ a la ley dcl domicilio™ que es el principio juridico que en la
mnateria ha sido aceptado. Para unos, como pareceria el caso, la “ley personal”
es la solucion salomonica que pondria fin al entredicho secular entre los prinei-
pios del domicilio y de la nacionalidad. Para otros, se considera el principio
particularmente adoptado por el Codigo es innecesariamente contempeorizador,
primero, porrque en América Latina apenas si alcanzan a poco mas de 3 los
paises que han adoptado el principio de la “Ley de la Nacionalidad”, {rentc a
la gran mayoria de EFstados Americanos que han adoptado el principio de
Ley “DEL DOMICILIO”.  Ademas, debe agregarse a lo dicho (teniendo en
cuenta los antecedentes juridicos que son counocidos en la materia), que seria
gravemente inconveniente a los intereses latinoamericanos, la adoptacion de la
“Ley Nacional”. Sabemos que sus consecuencias, en la hora presente, podrian
atender la estructura misma de los afin jovenes Iistados Americanos. In todo
caso, por ahora. la adopcion de la “Ley Personal™ ha logrado al menos la uni-

ficacion de criterios para la vigencia de una obra continental que en si, es el
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Tagw



sran mérito del Codigo Dustamente y la genial concepeidn de su distinguido
autor. De otro modo sc habria hecho imposible una obra continental de tanta

magnitud.

En lo que corresponde al estudio del presente trabajo, solamente se tomaré
en cuenta, lo que corresponde al Coédigo de Derecho Internacional Privado,

Derecho Civil Internacional y al i’¢i: o Mercantil Internacional.

Respecto al Codigo de Derecho Internacional Privado, éste fue aprobado por
la Convenciéon de Derecho Internacional Privado de 20 de febrero de 1928,
ratificado por el gobierno de Bolivia, con reservas, mediante Ley de 20 de

enro de 1932 y depositado cl instrumento el 9 de marzo de 1932.

El cuerpe legal comprende 4 Titulos referidos a las Personas, de los Iiienes, de
los Varios Modos de Adquirir v de las Obligaciones y Contratos, asi mismo
comprende 16 Capitulos. Concretamente nos vamos a referir a los Titulos 1,

H y IV que literalmente dice:
Capitulo I.— Nacionalidad y Naturalizacién

Articulo 9.— Cada Estado contratante aplicara su propio derecho a determina-
cion de la nacionalidad de origen de toda persona individual o juridica y de su
adquisicion, pérdida o reintegracidén posterioris, (ue se hayan realizado dentro
o fuera de su territorio cuando una de las nacionalidades sujetas a controver-
sia sea la de dicho Fstado. En los deinas casos, regiré las disposiciones que es-

tablccen los articulos restantes de este Capitulo.
Articulo 12.— Las cuestionucs sobre adquisicion individual de una nueva nacio-
nalidad se resolvera de acuerdo con la Ley de la Nacionalidad que se suponga

adquirida.

Articulo 14.— A la pérdida de la nacionalidad debe aplicarse la ley de la nacio-

nalidad perdida.

Articulo 15.— La recuperacion de la nacionalidad se somete a la ley de la nacio-

nalidad que se recobra.
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Articulo 17.- La nacionalidad de origen de las Asociaciones serd la del pais
en que se constituya, y en ¢l deben registrarse o inscribirse si exigiere ese requi-

sito la legislacion local.

Articulo 18.— Las Sociedadcs civiles, mercantiles o industriales que no sean
anénimas tendran la nacionalidad que establezea el contrato social y, en su ca-

50, la del lugar donde radicare habitualmeute su gerencia o direccién principal.

Articulo 19.-- Para las Sociedades Andénimas se determiuard la nacionalidad por
el contralo social y en su caso por la ley del lugar en (ue se reuna normalmente
la Junta Gencral de Accionistas y, en su defecto, por la del lugar en que radique

su principal Junta o Consejo Directivo o Administrativo.

Articulo 20.— El cambhio de Nacionalidad de las Corporaciones, Fundaciones,
Asociaciones y Sociedades, salvo los casos de variacion en la soberanfa territo-
rial, habra dc sujctarse a las coudiciones exigidas por su ley antigua y por la

nucva,

i cambiare la soberanfa territorial, en el easo de independencia, se aplicara

la regla establecida en el articulo 13 para las naturalizaciones colectivas,

Articulo 21.— Las disposiciones del articulo 9 en cuanto se refiera a las perso-
nas juridicas v las de los articulos 16 a 20 no seran aplicadas en los Fistados

Contratanlcs que no atribuyan nacionalidad a dichas personas juridicas™.
“Capitulo 1I.— Domicilio.

Articulo 22.— El concepto, adquisicion, pérdida y rceuperacion del domicilio
general y especial de las personas naturales o juridicas se regiran por la ley te-

rritorial.

Arliculo 25.— Las cuestioncs sobre el cambio de domicilio de las personas
naturales o juridicas se resolveran de acuerdo con la ley del Tribunal, si fuere el
de uno de los Estados interesados, y en su defecto por la del fugar en que se

pretenda haber adquirido el ultimo domicilio.

Capitulo IlI.— Nacimiento, Fxtincion y Consecuencias de la Personalidad
Civil.
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Seecion L.— 1le las Personas Individuales,

Articulo 27.— La capacidad de las personas individuales se rige por su ley per-
sonal. salvo las restricciones establecidas para su ejercicio por este codigo o

por el derecho local.
Seccion 1l.— De las Personas Juridicas.

Articulo 31.— Cada Lstado contratante en su caricter de persona juridica
tienc capacidad para adquirir y ejercitar derechos civiles y contraer ohligacio-
nes de igual calse en cl territorio de los demds, sin otras restricciones que las

establecidas expresamentce por el derecho local.

Articulo 32.— El coneepto y reconocimiento de las personas juridicas se regi-

ran por la ley territorial.

Articulo 34.— Con iguales restriceiones, la capacidad civil de las sociedades
civiles, mercantiles o industriales se rige por las disposiciones relativas al contra-
to de Sociedad.

Titulo 11.—

Capitulo 1.— Clasificacion de los Bienes.

Articulo 105.-- Los bienes, sea cual fuere su clase, estan sometidos a la ley de

la situacion.
Capitulo V1l.- De los registros de la propiedad.

Articulo 136.— Son de orden piblico internacional las disposiciones que esta-
blecen y regulan los registros de la propiedad € imponen su necesidad respeeto

de terceros.

Articulo 137.— Se incribiran en los registros de la propiedad de cada uno de los
Fstados contratantes los documentos o titulos inscribibles otorgados en otro,
«que tenga fucrza en el prinero con arrcglo a este codigo, y las ¢jecutorias a que

de acuerdo con el mismo se de cumpliiniento en cl Estado a que el registro

13—



corresponde, o tenga en él fuerza de cosa juzgada.

Titulo IV.— De las Obligaciones y Contratos.

Capitulo I.— De las obligacioncs en General.

Articulo 166.— Las obligaciones que nacen de los contratos tienen fuerza de
lev entre las partes contratantes y deben cumplirse al tenor de los mismos,
salvo las limitaciones establecidas en este codigo.

Capfitulo I1.— De los Contratos en Gceneral.

Articulo 177.— Se aplicard la ley territorial al error, la violencia, la intimida-

cion y el dolo en relacion con el consentimiento.

Articulo 180.-- Sc aplicarin simultinemanete la ley del lugar del contrato y la
de su ejecucion, a la necesidad de otorgar escrituras o documento piblico
para la cficacia de dcterminados convenios y a la de hacerlos constar por es-

crito.

Articulo 183.— Las disposiciones sobre nulidad de los contratos se sujctarin

a laley de que la causa de la nulidad dependa.

Articulo 186.— En los demas contratos y para el caso previsto en el Articulo
185, se aplicard en primer término la ley personal comin a los contratantes
y en su defecto la del lugar de la celebracion.

Capitulo V1I.-- Socicdad.

Articulo 204.— Son leyces territoriales las que exigen un objeto licito, formas

solemncs, e inventarios cuando hay inmueble.
Por otra parte el Codigo Bustamente comprende un Segundo Libro que se re-
fierc al Derecho Mercantil Intermacional y estd compucsto por 4 Titulos, por

63 Articulos (Articulo 232 al Art. 295). Que a la letra reza lo siguiente:

“Titulo I.-- Dc los Comerciantes y del Comercio en General.
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Capitulo 1.— De los Comerciantcs.

Articulo 232.— La capacidad para ejereer el comercio y para intervenir en actos

v contralos mercantiles se regula por la Iey personal de cada interesado.

Articulo 235.— La ley local dcbe aplicarse a la incompatibilidad para el ejcr-
cicio del comercio de los empleado ptblicos y de los agentes de comercio y

corrdores.

Articulo 236.—- Toda incompatibilidad para el comercio que resulte de leyes o
disposiciones especiales en determinado territorio se regirén por el Derecho del

mismo.

Articulo 238.— El contrato social y en su caso la ley a que esté snjeto se aplica

a la prohibicion de que los socios colectores o comanditarios reaticen operacio-
nes mercantiles, o cierta clase de ellas por cuenta propia o de otros.

nes mercantiles, o cierta clase de ellas por cuenta propia o de otros.

Capitulo 1l.- De la cualidad del Comerciante y de los Actos de Comercio.

Articulo 240.— La forma de los contratos y actos mercanliles se sujcta a la ley

territorial.
Capitulo Ili.— Del Registro Mercantil.

Articulo 241.— Son territoriales las disposiciones relativas a la Inseripeion en

el Registro Mcrcantil de los Comerciantes y Socicdades Extranjeras.

Capitulo V.-- Disposiciones Generales.— Sobre los Contratos de Comercio,
Articulo 24-+.— Se aplicara a los Contratos de Comercio las Reglas Estableci-
das para los contratos civiles en el Caprtulo 11, Titulos IV Libro I de este
Cadigo.

Artfculo 245.— Los contratos por correspondeneia no quedaran perfecciona-

dos sino mediante el cumplimicnto de las condiciones que al efecto sciiale la

leaistacion de todos los contratantes,
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Articulo 246.-- Son de orden publico internacional las disposiciones relativas

a contratos ilicitos y a términos de gracia, cortesfa y otros analogos.
Titulo 1l.— De los Contratos Especiales del Comercio.
Caprtulo I.—- De las Compafifas Mercantiles.

Articulo 247.-- Fl cardcter mercantil de una Sociedad Colectiva o Comandita-
ria se determina por la ley a que esté sometido el contrato social, y en su de-

fecto por la del lugar en que tenga su domicilio comercial.

Si esas leyes no distinguicran entre socicdades mercantiles y civiles, se aplicard

el Derecho del pais en que la cuestion se someta a juicto.

Articulo 248.- Ll caracter mercantil de una Sociedad Andnima depende de
la ley del contrato social; en su defecto, de la del lugar en que se celebre las
Juntas Generales de Accionistas y por su falta de la de aquél en que reciban

normalmente su consejo o junta directiva.

Si esas leyes no distinguieren entre Sociedades Mercantiles y civiles, tendra
uno u otro caracter segiin que esté o no inserta en el registro mercantil del
pais donde la cuestion haya de juzgarse, a falta de registro mercantil se aplica-

ri el derecho local de esic altimo pais.

Articulo 249.~ Lo relativo a la Constitucién y manera de funcionar de las So-
ciedades mercantiles y a la responsabilidad de sus Grganos, esta sujeto al contra-

to social y en su caso a la ley que lo rija.

Articulo 252.— Las Sociedades Mercantiles debidamente comstituidas en un
Istado contratante disfrutardn de la misma personalidad juridica en los demas,
salvo las limitaciones del dereclho territorial.

Capitulo LV, Del Transportc Terrestre,

Articulo 259.— Fn los casos de Transporte Internacional no hay mas que un

contralo, regido por la ley que le corresponde segiin su naturaleza.
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Articulo 260, Los plazos y formalidades para el ejercicio de accioncs surgi-
das de este contrato y no previstos en el mismo, se regira por la ley del lugar en

que s¢ produzca los Liechos que las originen.
Capitulo V.— Dc los Contratos de Seguro.

Articulo 261.- El contrato de scguro contra incendios se regird por la ley del

lugar dondc radique, al efectuarlo, la cosa asegurada.

Articulo 202.— Los demds contratos de seguro, siguen la regla general, regulan-
dose por la ley personal comin de las partes o en su defecto por la ley del lu-
ear de la cclebracion; pero las formalidades externas para comprobar heclios u
omisiones necesarios al ejercicio o a la conservacion de acciones o dercchos, se
sujetan a la ley del lugar en que se produzca el hecho o la omision que los hace

Surgir.

i tratado de Montevideo asi como el Codigo Bustamnente, nos muestran el
liecho que las actividades del intercainbio comercial se han incrementado en
forma paulatina y, este suceso ha permitido que el Dr. Bustamante codificara
actos que, en su momento, cran necesarios legislarlos, Nuestro tema bésica-

mente comprenden tres areas fundamentales que van a ser utilizadas.

La primera, relativa al Derecho Internacional Civil, debido a que solamente las
personas naturales con capacidad de contraer obligaciones y derechos pueden

alimentar al Transporte.

La segunda que. trata el Derecho Mercantil Internacional, en vista que la acti-
vidad del Transporte significa una prestaciin de servicios que le representen
ranancias v desde ese punto de vista, el Transporte es una actividad merecantil.
Ademas dcbemos precisar que las personas juridicas comerciales estan consti-

tuidas exclusivamente con el objeto de tener utilidad.

Finalmente, el tereer aspecto es que se reficre al misnio servicio de transporte,
es «ecir; que la persona capacitada que conforma en las diferentes sociedades
mercantiles, y la unidad vehicular, representan estrictamente el servicio de
transporte para trasladar bicnes de eonsumo final asi como los bienes interme-

dios.



Fl Dr. Bustamante en el momento de realizar la codificacion de los dos dere-
chos mencionados, aporta a la comunidad mundial, un instruniento eficaz en
la regulacion del intercambio comercial o comercio internacional, interpre-

tando de esta manera, las méas altas espcctalivas de los paises del mundo.
Convenios Multilaterales,
Organizacion de las Naciones Unidas,

En San Francisco, durante el afic 1943, nace una nueva Instituciéon denomina-
da “Organizacion de las Naciones Unidas”, con el timiico propésito de respon-
der con eficacia a los varios y diferentes problemas que el mundo enfrenta.
Una de las metas de esta Organizacion es el mantenimiento de la PAZ y la SE-
GURIDAD INTERNACIONAL principio basico de dicha Institucion. Es me-
nester poner de relieve, que la paz ha de lograse en toda sus dimensiones poli-
ticas, econdémicas, sociales, culturales y humanitarias, para que sea genera y du-
radera. En el decenio de 1980, la Organizacion de las Naciones Unidas se com-
promete nuevamente alcanzar sus objetivos con plena conciencia de su natura-

leza interdependiente.

La Carta de las Naciones Unidas fue redactada por cincuenta representantes
rcunidos en San Irancisco del 25 de abril al 26 de junio de 1945, en la Confe-

rencia de las Naciones Unidas sobre Organizacion Internacional.

Naciones Unidas tiene como principales funciones las de: realizar estudios y re-
comendar para fomentar la cooperacion politica internacional, desarrollar el
derccho internacional y su codificacion, ayudar a realizar los derechios humanos
y libertades fundamentales de todos y fomentar la colaboracion internacional

en los campos econdmico, social, cultural, educativo y sanitario.

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNTAC)
como parte de la Asamblea y Consejo Iiconémico y Social, proporciona aseso-
ramicnto sobre mercados de exportacién y técnicas de comercializacion, ade-
mas presta ayuda en la creacion de los servicios de exportaeién y en la capaeita-

cion de personal.
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Dentro de la UNTAC existen diferentes grupos tales como: el grupo de los 77,
los paises no alineados, los paises sin Litoral de los cuales el pais pertenece a los
tres crupos. La UNTAC con un fondo comin, que en la actualidad tiene en
Lolsa ochocientos millones de délares: de los cuales podria ulilizarse, de alguna

manera, para el mantenimiento de las carreteras del pais en particular.

Fn 1982, durante ¢l mes de mayo, se cfectud la altima reunion de la UNTAC
en la ciudad de Buenos Aires (Argentina), evento en el que, por primera vez en
la historia de las Naciones Unidas, se llegd a toear temas concretos de transpor-

te, especialmente de los paises sin Litoral.

Para Bolivia, representa una oportunidad de conseguir apoyo politico y ccoud-
mico de csta situacion; en vista que al tener un encierro forzado por la Guerra
del Pacifico de 1879, el eomercio exterior es himitado tanto en la importa-
cion como en la exportaeion, Esta limitacion se debe a los obstéculos innume-
rables que crean los paises transitados y éstos hacen que el costo del transporte

sca mayor hiclusive al del preeio final del producto.

. Acuerdo de Cartagena.

Il 26 de mayo de 1969 representantes plenipotenciarios de Bolivia, Colombia,
Chile, Ecuador y Pera, firmaron el acuerdo de Cartagena, instrumento hasico
que puso cn marcha el programa. Elaiio 1973 Venezuela anuncid su adhesion
como Scto Pais Miembro, y en Octubre de 1976 Chile se retird por incompati-
bilidades surgidas entre la politica ccondmica del régimen militar con los prinei-
pios y decisiones del Acucrdo de Cartagena. De ese modo quedé definido el
narco geografico y politico del Pacto, con la presencia de cinco paises boli-

varianos.

Fl Acuerdo de Cartagena como proceso, ha pasado por cuatro fases prineipales:
la primera comrpende el periodo transcurrido entre la finna del acuerdo hasta
el 13 de febrero de 1973 en que se forinaliza la adhesion de Venezuela, Fue esa
una ctapa de gran actividad y optimismo que permitié eonsolidar institucio-

ualmente el grupo andino, cumpliendo con las prioridades establecidas en el

Acuerdo.

Fu la sequnda etapa comprendida entre 1973 a 1976, no pudo mantenerse el
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ritmo de partida y el Grupo Andino enfrentd dificultades no previsibles que
culminaron con el retiro de Chile. Fue entonces necesario adecyar los plazos
del Acuerdo y se procedid a la suscripeion de los Protocolos de Lima y de

Arequpa, €l 30 de Octubre de 1976 y el 21 de abril de 1978 respectivamente.

La tercera fasc concluye el 26 de mayo de 1979, al ser firmado por los presi-
dentes andinos el Mandato de Cartagena, documento fundamental que sefiala
las nuevas directivas politicas y abre una nueva etapa para la marcha del pro-
ceso. Fn el Vigésimo Cuarto Periodo de Sesiones Fxtraordinarias de la Comi-
sion entre el 3 y 7 de septicmbre de 1979 realizado en Bogota - Colombia, se
aproh6 la Decision 147 referida a la Codificacion del Acuerdo de Cartagena

que a laletra dice:

“La Comigion del Acuerdo de Cartagena, VISTOS: El Acuerdo de Cartagena, el
Instrumento Adicional para la adhesion de Venezuela, el protocolo de Lima, el
Protocolo de Arequipa, Tas Decisiones 102 y 143 y la propuesta 101 dela Jun-
ta, DECIDE: Articulo 1 Aprobar la Codificacion del Acuerdo de Cartagena en

los términos que figura en el Anexo de esta Decision.

Articulo 2.— La presente Decision sustituye a la Decision 117, El Acuerdo de

Cartagena en el texto oficial codificado dice:

“Los Gobiernos de Bolivia, Coloinbia, Fcuador, Perd y Venezuela, inspirados
en la Declaracion de Bogota, en la Declaracion de los Presidentes de América y
fundados en el Tratado de Montevideo y en las Resoluciones 202 y 203 (CM-
[I/VI-E) del Consejo de Ministros de Relaciones Exteriores de la Asociacion
Latinoamericana de Libre Comreio (ALALC) conviene, por medio de sus re-
presentantes plenipotenciarios debidamente autorizados, celebrar el siguiente
ACUERDO DE INTEGRACION SUBREGIONAL. Este Instrumento de Inte-
gracion comprende 15 Capitulos, 114 Articulos y 3 Anexos referentes: el pri-
mero, a la Junta del Acuerdo de Cartagena y sus atribuciones; el segundo. rela-
tivo a lanmnina de productos de los programas sectoriales y el tercero, referido

a la liberacion de los productos para Bolivia y el Ecuador.

Fs importante hacer mencion al primer eapitulo de Instrumento de Integra-

cion, referido a los objetivos y mecanismos del Sistema de Integracion que es-
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tablece:

Articulo 1.— Fl presente Acucrdo tiene por objetivo promover el desarrollo
equilibrado y arménico de los paises micmbros, acelerar su crecimiente median-
te la integracion Econdmica, facilitar su participacion en el proceso de inte-
gracion previsto en el Tratado de Montevideo y establecer condiciones favora-
bles para la converséon de la ALALC en un mercado ¢omiin, todo ello con la
finalidad de proeurar un mcjoramiento persistente cn el nivel de vida de los ha-

bitantes de la subregion.

Articulo 2.— Fl desarrollo equilibrado y arménico, debe conducir a una distri-
bizcién equitativa de los beneficios derivados de la integraeién entre los paises
miembros, de modo de reducir las diferencias existentes entre ellos. Los resul-
tados de dicho proceso deberdn evaluarse peribdicamente tomando en cuenta
entre los factlores, sus efectos sobre la expansién de las exportaciones globales
de cada pafs, ¢l cemportamiento de su balanza comereial con la subregion, la
evolucion de su producto territorial bruto, la generacion de nuevos empleos y

la forinacion de capital.

Articulo 3.- Para aleanzar los oljetivos del presente acuerdo se empleardn,

entre otros, los mecanismos y medidas siguientes:

a.— La armonizacion de politicas, econdmicas y sociales y la aproximacion

de las legislaciones nacionales en las materias pertinentes.

h.— La programacin conjunta, la identificacion del proceso de industrializacién

subregional y la cjecucion de programas sectoriales de desarrollo industrial

¢.— Un programa de hberacién del intercambio mas acelerado que el que se
adopte en general cn el marco de la ALALC; un arancel externo comiin

cuya ctapa previa scrd la adopeién de un arancel externo minimo comin;
e.— Programas destinados a asegurar el desarrollo del sector agropecuario.

f.— La eanalizacion de reeursos dentro y fuera de la subregion para proveer a la

financiacion de las inversiones que sean necesarias en el proceso de integra-
oracion.



z.— La intcgracion fisica.
h.— Tratamientos preferenciales a favor de Bolivia y el Ecuador.

Articulo 4.— Para la mejor cjecucion del presente Acuerdo, los pafses miembros
realizan los esfuerzos necesarios para buscar soluciones adecuadas que permitan

resolver los problemas derivados de la mediterraneidad de Bolivia.
Capitulo 1V - Programacion Industrial.

Articulo 32.— Los paises miemnbros se obligan a emprender un proceso de desa-
rrollo industrilal de la subregién, mediante la programacton conjunta, para al-

canzar, entre otros, los siguientes objetivos:

a.—Una mayor expansion, especializacion y diversificacion de la produccion

industrial.
b.— Ll maximo aprovechamicnto de los recursos disponibles en el drea.

c.— El mejoramicnto de la productividad y la utilizacion eficaz de los factores

productivos.
d.—El aprovechamiento de economias de escala; y
e.— La distribucion equitativa de beneficios.

L.a programacién conjunta del desarrollo industrial en el arranque del Grupo
Andino, se constituyd en uno de los principalcs mecanismos del Acucrdo de
Cartagena para promover el desarrollo equilibrado y arménico de la subregion
¢ impulsar la evolucion eficiente de actividades industriales, que, de otro modo,
solo habria sido posible realizar a muy altos costos y en plazo significativa-
mente mayor, El optimismo inciial que suscité el Acuerdo, se concentrd en
la programacion industrial quc generd cspectativas a lo largo de la existencia del

Grupo Andino.

ks asf que, en agosto de 1972 mediante la Decision 57, se aprobo el pnmer Pro-

grama Sectorial de Desarrollo de la Industria Metal Mecéanica,. El afio 1979
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se aproh6 la Decision 146 (que modifica y complementa la anterior. Esta norma
formaliza la incorporacion de Venezuela al programa como consecuencia del

rctiro de Chile.

En el Programa Sectorial de la Industria Petroguimica fue el segundo en ser
aprobado. Ello tuvo lugar mediante la decision 91 de la Comision suscrita en el
mes de agosto de 1975. Fste programa fue sufriendo modificaciones por
efccto del impaeto de la crisis energética y la sustancial elevacion de precios de

los productos petroguimicos en el mercado.

El tercer programa aprobado fue el de la Industria automotriz, suscrito el 13
de septiembre de 1977 mediante la Decision 120,

En euanto a los demis programas previstos, en el aiio 1981 la Comision aproho
los relativos a la Industria Sidertirgica y la de Fertilizantes, mediante las Deci-
siones 160 y 162, pese a que Bolivia no concurri6 a esas reuniones ni partici-

p6 de la adopcion de los acuerdos.
Capitulo IV.— Integracion Fisica.

Articulo 36.— Los paises miembros emprenderan una acciéon conjunta para so-
lucionar los problemas de infracstructura que inciden desfavorablemente sobre
el proceso de integracion econémica de la subregion. Esta accion se ejercera
principalmente en los eampos de la energia, transportes y las eomunicaciones
comprendera: en particular, las medidas necesarias para facilitar el trafico fron-

terizo entre los paises miembros.

Para tal efecto, los paises miembros proecderan al establecimiento de entida-
dcs o empresas de earacter multinacional, cuando ello sea posible y conveniente

para facilitar la ejecucion y administracion de dichos proyectos.

Articulo 88.— Los programas de que trata el articulo 87, asi como los secto-
riales de desarrollo industrial, deberdn comprender medidas de cooperacién
colectiva para satisfacer adecuadamente los rcquierimientos de infraestructura
indispensables para su ejecucion y contemplaran de manera especial, la situa-
cion del Ecuador y las caracteristicas territoriales y la posicién mediterrinea de

Bolivia.
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¢). Asociacién Latinoamericana de Integracion (ALADI)

Fl Tratado de Montevideo dc 1980, suscrito por la totalidad de los paises que
integran actualmente la Asociacion Latinoamericana de Libre Comercio, en 1
la ciudad de Montcvideo el 12 de agosto de 1980, establece un nuevo ordena-
miento juridico operativpo para la prosecucion del proceso de integracion e ins-

tituye la Asociacion Latinoamericana de Integracion ALADI.

La sustitucién de la ALALC por la ALADI, supone el inicio de una nueva eta-
pa en el proceso de integracion que comenzara en 1960. In efecto, los objeti-
vos fundamentales de ambos Tratados coinciden en la concepceion del proceso
de integracion como medio para promover el desarrotlo econOmico, social, ar-
monico y equilibrado de la region y en el plano instrumental mantienen comoo

meta de largo plazo, cl establecimiento del mercado comin latinoamericano.

La continuidad de estos Tratados, se refleja en dos decisiones adoptadas por el
Consejo de Ministros: La primera. se Reficre a la revision de las concesiones
otorgadas en los distintos mecanismos de desgravacion arancelaria del tratado
e Montevideo de 1960, con el objcto de incorporarlas al nuevo esquema, y la
scgunda a la revisidn y adecuacion de las normas de la estructura juridica vi-

gente en la ALALC.

No obstante  dicha continuidad, ¢l Tratado de Montevideo de 1980, introduce
profundos cambios en la oricntacién del proceso y en la concepceion de su ope-
racion. En primer lugar, el programa de liberacion comereial multilateral y sus
mecanismos auxiliares tendientes a perfeceionar una zona de libre comercio,
son sustituidos por un area de preferencias ccondmicas integrada por un con-
junfo de mccanismos que comprende una preferencia arancelaria regional.
Dichos mstrumentos ofrecen multiples opciones operativas a través de cuya
convergencia serd posible avanzar hacia etapas superiores de integracion econo-
mica. Un segundo lugar, el cardcter bisicamente comereial del Tratado de Mon-
tevideo. estd recemplazado en la funeionalidad de ALADI, por la eoexistencia
de las tres funciones basicas de la nueva Asociacion: la proveccion y regulacion
del comerecio reciproco, la complementacion economica y el desarrollo dc las
acciones de cooperacion economicea, que coadvuven a la ampliacién de los ner-

cados. [n tercer lugar, si bien el Tratado de Montevideo reconocia un Estatu-
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to Especial para los paises de menor desarrollo econémico relativo, el nuevo es-
quema incorpora, como uno de los ejes fundamentales de la accién de la
ALADI, un sistema integral de apoyo en su favor y reconoce expresamente una
categoria dc paises de desarrollo intermedio a fin de determinar tratamientos

diferenciales en los distintos mecanismos y normas

Por otra parte, en relacion con la ALALC, la ALADI aparece como una insti-
tucién mas abierta, en la medida en que, ademds de posibilitar la adhesion al
Tfatado quc la instituye, prevé la participacion de pafses no miembros en ac-
ciones parciales con los paises miembros, asi como la participacion de la Aso-
ciacidon como Institueion en los movimientos de cooperacion horizontal entre

paises en vias de dcsarrollo.

Finalmente, ¢l nuevo Tratado establece cinco principios basicos; el pluralismo,
la convergencia, la flexibilidad, los tratamientos diferenciales y la multiplici-
dad, que contrastan con las caracteristicas unitarias del Programa de Libera-
cion del Comercio, eje del tratado de Montevideo de 1980 y sus principios ba-

sicos de multilateralidad y reciprocidad.

Consecuentemente, a través de la Resolucion 71 (I1I), se reconoeid una nucva
categoria intermedia denominada “paises de mercade insuficiente”, earacteri-
zados por una esirechez del mercado nacional para el desarrollo de determina-

das actividades industriales.

En el ordenamieuto juridico de la ALADI, se establece tres categorias de paises

segtin sus diferentes caracteristicas econdmicas estructurales:
lo.—Paises de menor desarrollo relativo: Bolivia, Ecuador y Paraguay.

20.—-Paises de desarrollo intermedio: Colombia, Chile, Per, Uuguay y Vene-

zuela, y
3o.—Otros pafses Miembros: Argentina, Brasil y México.

En el sector transporte, es de importancia conocer especialmente las catego-

rias de pafses citados anleriormentc, puesto que en alguna manera, incrementa-
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ran fundamentalmente las ecxportaciones de Bolivia. Es mas, que los con-
flictos que existen particularmanete en los paises vecinos que muchas veces
son artificiales, debemos afiadir una heterogénea organizacion de su estructura
administrativa, cuya base normativa no coordinada, impone barreras de orden

tributario, aduanero y de tramite administrativo.

Por cjemplo, el temor del contrabando el tratamiento no concerfado en zonas
libres en el comercio exterior ¥ de zonas francas en la asignacion de funciones
productivas, ocasiona un sinmimero de limitaciones en la circulacion de vehicu-
los entre los paises vecinos de laregion e impone complicados tramites para el

internamiento de mercaderias, sean éstos en transilo o de destino u ongen,

La expansion del comercio, particularmente entre los paises de América Latina,
ha ocasionado la adopcién de medidas orientadas a la eliminacion de barreras
no arancelarias y arancelarias. Sin embargo, los procesos de adopcion de Acuer-
dos son muy lentos, deben vencer rigidos sistcmas politico-adminis{rativos,
Pecse a ellos, existen variados eventos de debate y los Acuerdos Bilaterales y
Multilaterales en los que se reficre en el marco de la ALALC (hoy ALADI)
los grupos subregionales, tales como el Grupo Andino, los Paises del Tratado

de la Cuencia dcl Plata, Con sur y Tratado del Pacto Amazonico.

En los altimos afios, las instituciones encargadas en los paises Miembros, para
eliminar y disminuir las restricciones en lo que corresponde al trasito aduanero
y la facilitacion del transporte internacional por Carretera, han sido crecientes
chire los paiscs de América Latina. Sin embarge, estimo que el factor aduane-
ro en particular entre paises con débiles flujos hinacionales de transito, no pa-

rece ser el problema central a resolver.

En atencién a los problemas creados por las dificultades de transito aduanero,
la ALALC encargd para sus estudio a un grupo de expertos de normas comunes
sobre el régitnen de transito aduanero, adoptados en septiembre de 1979. Este
grupo de 1éenicos, visito la ciudad de La Paz con el inico propésito de transmi-

tir sus conocimientos de las normas comunes que mds adelante se indica.

Frente a las dificultades de las normas de ALALC, el sistema TIR (TRANS-
PORTACION INTERNACIONAL ROAD — Conveno Aduancro relativo al
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Transporte de Mercaderias, C.E. y la 1RU aprobado en 1957, modificado en
1959 y adoptado por las Naciones Unidas del cual es depositario el Secretario
General) podria ser un instrumento con posibilidades para conseguir el logro de

los objetivos de la facilitacion del transito Internacional.

. Comision Econodniica para Amériea Latina (CEPAL).

La CEPAL fue creada en febrero de 1948, para colaborar con los gobiernos La-
tinoamericanos en el desarrollo econémico de los paises, en el mejoramiento
del nibel de vida de sus pueblos y en la ampliacion y forfalecimiento de sus re-

laciones comerciales, tanto dentro como fuera de la region.

La CEPAL depende del Consejo Econémico y Soctal de las Naciones Unidas
y actia en estrecha coordinacion con la Secretaria de la ONU, y con las comi-
siones regionales para Furopa, Africa, Asia, el Medio Oriente y con las organi-
zaciones Intergubernamentales que traliajan en América Latina. La Sede esta
en Santiago de Chile y su creacion y objetivos se deben a la 11 Resolucion de la

ONU.

El primer trabajo fue cl relacionado con el transporte, que es de vital importau-
cial para el desarrollo cconémico y para todo el plan de integracion regional.
Fn 1951, la CEPAL examing los diferentes problemas de Transporte de los pai-
ses Centroamericanos v propuso varias solucioncs. La CEPAL trabaj6 también

en la preparacion de estudios anteriores por paises.

Desde 1962, las investigaciones sobre ¢l transporte se efectuaron conjuntamen-
te con la OFA. Ademids, se di6 gran importancia a la evaluacion de los resulta-
dos dc la Conferencia de las Naciones Unidas sobre comercio y desarrollo en lo
que coneicrne al Comercio invisible (Tranporte Maritimo, Seguros, Turismo,
ete.) vy, a los estudios preparatorios sobre ¢l transporte e integracion economi-
ca para América Latina. Como parte integrante de este ultimo proyecto, se
comenzd un estudio sobre las carreteras internacionales y los ferrocarriles exis-

tentes entre Argentina, Brasil y Uruguay.

Por otra partc, la CEPAL también realizé estudios y programas en colahoracién

con los gobiernos de la region en materia de comercio exterior, pfodliegién

N
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agricola, promocion industrial, transporte y cownunicaciones, intcgracion re-

mional, cstadisticas, recursos naturales y medio ambiente.

Asimismo, la CEPAL realizé otros estudios referidos sobre métodos y pricti-
cas para facilitar cl Transporte Internacional por Mar y Tierra dentro de los pro-

cesos de Integracion en General.

Por ejemplo, la CEPAL en materia de politica de transporte, estima que la cx-
pansion de las economias desarrolladas, por la via de la recuperacion de su rit-
mo de creciniiento eu ¢l periodo 1983-1984 y la eliminacion de barreras pro-
teccionistas, pueden crear condiciones favorables a una expansién de las expor-
taciones de Latinoamerica hacia los paises centrales; sin embargo, Latinoamé-
rica podrfa versc afectada mas que otras regiones por las dificultades deriva-

das del servicio de la dcuda externa.

Se plantea, entonces, que en perspectiva, las relaciones del comercio exterior y
de los paises de la region, deben verificarse todas las incidencias de los siguien-

tes procesos:

lo.—La recomposicion intraregional de la estructura y tamafios econdmicos

entre los paises:

20.—La factibilidad de reforzar la integracion horizontal del comercio intrarc-

gional :y
3o.—Las modificaciones a esperar en las relaciones Norte — Sur.
La adopcion de una politica o estrategia del transporte en el plano regional, tie-
ne otro eontexto y buseca principalmente el tratamiento concertado del trans-
porte, el comercio y las facilidades institucionales; la eoncertacion se canaliza

via los esquemas de Integracion y la Asociaeidn de Paises.

En tal sentido, metadoldgicamente, el tratamiento de politicas de transporte

se efectuara segiin el proceso siguiente:

~  Recopilar y proccsar las politicas de trausporte por paises y grupo de

patses;
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—  Impulsar, mediante seminarios, el desarrollo de debates metodologicos y
_  operativos de las politicas de Transporte en cada esquema de integra-

cion;

—  Procesar a nivel de la regién, los requierimientos multisectoriales a la pres-
taciébn de servicios de transporte; el procesamiento que se efectuara con

participacion de los paises interesados;

—  Priorizar las redes de transporte ubicadas dentro de los esquemas de inte-
gracion, incluyendo puertos, carreteras, ferrovias y los aeropuertos que se

encuentran enlazados intermodalmente; e

—  Identificar los aspectos de orden empresarial sobre el funcionamiento del
transporte en la escala regional, buscando orientar el fortalecimiento de

asociaciones de transportistas a nivel Regional o Subregional.
Convenios de Transporte Internacional Terrestre.

En las dltimas décadas del siglo XIX y las primeras del siglo XX, nacen y cre-
cen las industrias, desde simples organizaciones artesanales hasta una organi-
zacién empresarial. La competencia de la mayoria de las empresas (produccion
de productos similares y ubicacion de un mismo mercado) han heclio que las
empresas productivas busquen sistemas de distribucion, es decir, medios de

transporte por los cuales puedan llevar su producto con facilidad a los merca-

dos establecidos.

El incremento y el avance tecnologico en la industria automotrlz, permitieron
que la distribucion de productos se la efectie con mayor facilidad que en las
décadas del siglo XX. Es asi, como nace y crece la distribucion de mercaderias

tanto a nivel nacional como internacional.

Para nuestro estudio, consideramos la parte internacional en vista que el objeto
de la presente tesis, es demostrar que la Decisién 56 y 56A es un instrumento
eficaz que regula la actividad de Transporte Internacional. Para ello previamen-
te analizaremos, en forma general, todos los convenios registrados hasta el pre-

sente en materia de regulacién de Transporte Internacional.



e.l.

e.2.

Convenio de Transporte Internacional Terrestre de los Paises del Cono

Sur.—

Convenio firmado por: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile,, Pert, Parapuay
y Uruguay como el Convenio de Transporte Internacional Terrestre de los
Paiscs del Cono Sur. Bolivia incorporé a la legislacion nacional en junio
de 1977, mediante una Resolucion del Ministerio de Transporte, Comuni-
caciones y Aerondutica Civil, establecicndo que es el portafolio encarga-

do de reglamentar dicho convenio.

Fl afio 1964 se firmo un Convenio de Transporte Internacional Terres-
tre denominado “PENTAPARTITO™, entre los paises de: Argentina,
Brasil, Paraguay, Perd, Uruguay; convenio que sirvid de base para el Con-

venio de Transporte Internacional Terrestre de los paises del Cono Sur.
El Conveno consta de los siguientes Caprtulos:

Capitulo 1.— De las definiciones y los aspectos' geogrificos y modos de

Transporte (entre paises miembros, en trinsito entre miembros y terce-

ros).

El Capitulo 1 se refiere a las restricciones, a las facilidades existentes y

futuras (ninguna restriccién a facilidades concedidas),
EL Capitulo 11I se reficre al aspecto de los vehiculos transportados por

otros medios concretamente en este capitulo se refiere al Transporte

Terrestre y no asi al combinado.

El Capitulo IV es aquel relativo a la reciprocidad indicando que cada
pais signatario asegurard un tratamiento equivalente a las empresas de los
demas paises miembros sobre la base de la reciprocidad.

Transportacion Road Internacional (TIR).

Convenio firmado dentro de la Comisiéon Fcondmica Europeo el aiio

1949, que facilita el transporte en frontera, ya que al terminar la segunda
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Guerra Mundial, ¢l medio de Transporte de vital importancia cra la ferro-
viaria. En la guerra mencionada, fueron destruidas todas las redes ferro-
viarias, a consecuencia de ello, surgieron los embotellamientos, que pro-
dujeron grandes y prolongadas esperas dentro las formalidades admi-

nistrativas.

El aiio 1959, se firma el Convenio con el nombre de TIR, eonvenio que
fue utilizado, especialmente por la IRU (Unién luternacional Road)
como méaximo representante de la Asociacion de Transportadores en
Europa. En 1975, el convenio fue reformulado mediante la Conferencia
realizada en Ginebra, y auspiciada por la Organizacion de Naciones Uni-

das.

FI Convenio TIR, tiene como base la facilitacién, el denominado CUA-
DERNO TIR. Se trata de un documento aduanero, que permite realizar

el transporte sin ninglin control al pasar las fronteras.

Fn la actualidad, todos los paises europeos son parte contratantes de es-
te convenio asi como los Estados Unidos, Canadd, Japon, Irdn, Jordania,

Israel y Afganistan.

El Convenio de 1977, se lo presentd a iniciativa de la Seeretaria Técnica
de Naciones Unidas al evento internacional de la reunién de Ministros de
Transportes y Obras Piblicas del Cono Sur, quc al tener conocimiento de
este Convenio, resolvieron estudiar las caracteristicas de éste, para que en
su proxima reunion se llcgara a tomar una decision para la adhesion de los
paises del Cono Sur. Tn 1982, los paises del Cono Sur, presentaron sus

observaeiones que en forma general, sefialan lo siguiente:

— El Convenio TIR tiene la caracteristica de dar mayor facilidad al Trans-
porte Internacional. Fste hecho, hace que los paises individualmente con-

sideran la conveniencia de adherirse o no.

- La republica Argentina, en forma taxativa manifesto, que este Conve-
nio, cs muy bueno para las condiciones de facilitar el Transporte Inter-
nacional, especialmente en cl campo Aduanero. pero sin embargo, hizo
notar (ue los paises miembros que llegaran a adherirse a este Convenio,

permitiria que los Transportistas Europeos, cstén en condiciones de ha-
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e.d.

cer transporte internacional en los paises del Cono Sur. Esto realmente
llama la atencion, en vista que las empresas de Transporte en Europa, con-
siderando solamecnte el parque vehicular, son bastante grandes y muy bien
confornados, situacién que les permitird competir seriamente a las em-
presas de Transporte Internacional de los paises del Cono Sur. En conse-
cuencia, resulta necesario que dicho convenio sea modificado a fin de no

permitir la adhesion a los paises europeos.

Fl Convenio TIR, comprende los siguientes capitulos: De las definicio-
nes, especialmente en lo que se refiere al vehiculo de Transporte por Ca-
rretera, al contenedor, a las carrocerias y al garante, asi’ como el contrato
entre paises, para que éste tenga un transbordo dentro de los paises aso-
ciados. La autorizacion para realizar el transporte internacional estanda-
rizado a nivel de las comunidad econémica europea, asi como la utiliza-
cion de las placas TIR, para que en su recorrido, no tengan obstaculos
entre el origen y el destino, la nacionalizaciéon de la carga en contenedo-

res, la utilizacion del cuaderno TIR.

Transito Comunitario Europeo.

Legislacién elaborada y firmada por los paises europeos, después de la
Segunda Guerra Mundial, que comprende la especificacién de los medios

de transporte entre los puntos de la Comunidad o con extensién a Suiza y
Austria. La autorizacion del Transporte Internacional, que también esta
estandarizada a nivel de la Comunidad Econémica Europea;la determina-
cion o establecimiento de los itinerarios de transito sobre el territorio de
la comunidad econémica europea: asi como los preseintos y la capacidad
neta del vehiculo. La nacionalizacion en lacarga conternizada asi’ como el

contrato entre paises miembros.
Transporte Internacional de Mercaderias - C.M.R.

Estas normas, en sus primeras intcnciones se la aplicé en los pafses de
Suiza y Austria asi como los ajustes correspondientes al trifico fronterizo
y la aplicacion de los acuerdos Benelux. Contiene este dispositivo el reco-
nocimiento de los documentos y el perfeceionamiento de los conocimien-

tos de embarque, coniratos, responsabilidades, acciones civiles y despa-
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cho de mercaderias.
Convencion dc Ginebra.— Transporte Multimodal.

Desde 1960 la Organizacion de las Naciones Unidas fue explorando la op-
timizacion de los transportes en términos de: tiempo y costo, en base a la
unitarizacion de la carga, es decir en relacion a la contenerizacion de la
carga. Fl Transporte Multimodal, esla utilizacion de los diferentes modos
de transporte que utiliza la carga, desde el origen al destino. El Transporte
Multimodal, es denominado también Transporte Combinado, en vista que
los barcos al utilizar contenedores de diferente tamaiio (grande, mediano,
pequciio) les permite colocar los mismos en los barcos mecantes en forma
optima, es decir, utilizando bien la capacidad de la nave mercante y el es-
pacio que éste le proporcione. El contenedor, naturalmente es utilizado
actualmente en los cuatro modos de transporte: por apua, carretera, ferro-
viario y aéreo (COMODIS), que permite desembarcar con bastante facili-

dad asi’ como cargar de un medio de transporte a otro y viceversa.

En Ginebra y durante el afio 1977, se elaboré un anteproyecto que susti-
tuiria a la Convencion de Ginebra. En este proyecto, se analiza primera-
mente la legislacion aduanera; es decir, para que el transporte multimodal
funcione, es necesario que los paises del mundo, tengan una sola legisla-
¢ién aduanera y, en segundo lugar, que los costos de puerto, es decir em-
harque, desembarque, almacenamiento y transporte sean menores con re-

lacion al actual uso de braseros.

La Convencion de Ginebra, establece el transporte: multinacional e inter-
nacional, que es manejado por un solo operador, un expedidor y un con-
signatario. Esto ocurre, entre los propios paises y el resto del Mundo,
Esta Convencion no afecta la aplicacién de ningiin convenio o ley nacio -
nal, mas al contrario, lo sustenta en forma logica. Los Estados contra-

tantes aprueban la autorizacion del régimen de transporte aduanero para

el transporte multimodal.

Para mejor eonocimiento de los diferentes Convenios de Transporte In”

ternacional glosados, adjuntamos como Anexo IV, los cuadros de legisla-

.~
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cién comparada, en hase a la Decision 56, que la postulamos como ins-

trumnento cficaz del Transporte Internacional.

3. La Conferencia Internacional de Derecho Internacional Privado en la Considera-

cién del Transporte Terrestre.

La Asamblea General de 4 Organizacion de los Estados Americanos, mediante la
Resolucion AG/RES 505 (C-0/80), aprobda en el décimo periodo ordinario de
sesiones (noviemhbre de 1980), convoed la Tercerca Conferencia Especializada In-
teramericana sobre Derecho Internacional Privado (CIDIP - III). En el pédrrafo 4
dicha resolucion se recomendd al Consejo Perinanente que prepara los proyectos de

temario y de reglamento de la mencionada Conferencia Especializada.

En cumplimiento de la citada resolucion, el Consejo permanente, por medio de la
Resolucion GP/RES 376 (510/82), de 10 de noviembre de 1982, aprobo el proyec-
to de temario de la CIDIP III en el cual figura el tema “Transporte Terrestre Inter-

nacional de mercaderias y personas”.

Cabe mencionar también que, mediante la citada Resolucion AG/RES 505, la
Asamblea General de la Organizacion decidié asimismo, solicitar a la Secretaria
General, la peparacion de documentos técnicos e informativos sobre los temas de
la Conferencia Especializada.

De conformidad con la peticion, la Subsecretaria de Asuntos Juridicos, solicitd
al Doctor Didier Opertti Badan, la elaboracion de un documento técnico sobre el
tema “‘Transporte Terrestre Internacional”. El Doctor Opertti es profesor de De-
recho Internacional Privado en la Facultad de Derecho de la Universidad de la Re-
pitblica Oriental del Uruguay — Montevideo, y abogado en ejereicio, participo
como delegado del Uruguay en la Primera y Scgunda Conferencia Especializadas In-
teramericanas sobre Derecho Internacional Privado (CIDIP — Iy CIDIP II), celebra-

das en la ciudad de Panami en 1975, y en la ciudad de Montevideo, en 1979, res-

pectivamente.
a). Tratamiento del Transporte Terrestre.

Para tener una idea cabal sobre el tratamiento del Transporte terrestre necesa-
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riamente debe partirse del concepto y es como sigue: “Es aquel por el cual un
sujeto de decrecho, de ordinario organizado bajo forma de empresa, denomina-
do porteador o transportista o acarreador, se obliga, bajo la promesa de pago
de un precio, respecto de otro sujeto llamado expedidor o remitente o carga-
dor, a cumplir el traslado de mercaderfas de un sitio a otro, para su entrega a
otra persona llamada destinatario o consignatario o al mismo cargador, asu-
miendo los riesgos provenientes de todos los actos dirigidos a producir dicha

entrega”.

Se desprende del concepto que los elementos que concurren para la realiza-
cidn del contrato de transporte internacional, son también tomadas en el con-
cepto del contrato en la Decision 56, por lo que en forma detallada y minucio-

sa me permitiré analizar en el punto de la Decision 56.

Analisis de las Conclusiones de la 11T Conferencia de CIDIP realizada en la ciu-

dad de La Paz, en mayo de 1984, sobre Transporte Terrestre,

Al tomar conocimiento, de la imperiosa necesidad de implementar el Transpor-
te Internacional la O.E.A,, del 15 al 24 de mayo de 1984 en la ciudad de La
Paz, realiz6 la Tercera Conferencia Especializada Interamericana sobre Derecho
Internacional Privado, considerando entre otros temas, el relacionado con el

Transporte Internacional de Mercaderias por Carretera.

En primera instancia, por parte de la delegacion del Uruguay, existi6 la idea de
proyectar una Convencion Interamericana sobre el Transporte Internacional de
Mercaderfas por carretera, razon por la que, en la instalacion de la Primera
Sesion de la Comision de Transporte, se presentaron tres documentos a nivel
de Anteproyccto: el primero preparado por la OEA, a través del Dr. Didier
Opertti Baddn, documento que se puso en conocimiento de todas las delegacio-
nes: el segundo documento presentado como propuesta del Urugnay, denomi-
nado: “Base de Estudio para un proyecto de Convencion sobre el Transporte
Intcrnacional de Mercaderias por carretera™. La misma delegacion del Uruguay

realizando algunos ajustes a su primera propuesta, presentd una otra propues-

ta ante diclha reunion.

Después de ser conocidos los documentos citados, en conversaciones especi-
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ficas, las dclegaciones de Bolivia y Argentina, elaboraron un documento, que se
presentd como propuesta de los dos paises ante la Comisién de Transportes;
propuesta que cn alguna manera llend las expectativas de las demés delegacio-
nes. Esta propucsta estaba elaborada en base a la Decision 50, y solamente se

cambio la parte organizativa - juridica estructural de la Decision 56,

Fl documento fue analizado y debatido en detalle por las delegaciones. Lamen.-
tablemente, la mayoria de las representaciones no contaban con los especia-
listas, razén por la que, el documento se hizo en pos de conociniento para las

demas delegaciones.

La Comisién de Transporte, después de una serie de discusiones, deeidié re-
dactar un proyecto de resolucién para presentar a la Asamblea General de la

OEA, que la aprobé. ¢

"En la parte considcrativa de la Resolucién se hace notar, la ausencia de téc-
nicos en la reunion. La Resolucidn, establece en €l dos articulos: primero:
solicitar al Consejo Permanente dee la Asamblea de la OFA, convoque a una
rcunion de técnicos especialistas para debatir el documento presentado por las
Delegaciones de Bolivia y Argentina y en el segundo articulo, sefiala el mes de

noviembre de 1984 como fecha tentativa para la reunidn técnica.

4. Convenios Bilaterales.
Los convenios bilaterales son generados en los convenios multilaterales, puesto que,
los convenios multilaterales emanan las Resoluciones en términos generales que se
explicitan en los Conventos Bilaterales, Es asi, que Bolivia tiene Convenios Bilate-
rales de tipo comercial, cultural, técnico, cientifico y otros, con la Argentina, Bra-
sil, Chile, Paragnay v Perii, que para mejor conocimiento nos referiremos a los con-

venjos hilaterales con los paises mencionados a continuacion:

a). Bolivia — Argentina.
Después de la firmma del Convenio dcl Transporte Terrestre de los Paises del
Cono Sur y, luego de obtener una serie de experiencias en el Sector con este

Convenio, cn 1978 en la ciudad de Santa Cruz, se llevé a cabo una reunion de

caracter informativo entre el Ministerio de Transportes de Bolivia y el Minis-
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terio de Transportes de la Repiblica Argentina. En esta reunion, la Repabli-
ca Argentina representada por cl Ingeniero Alonso, Director Nacional de
Transporte Terrestre de la Argentina, manifestd, a su similar que es necesario
recabar informacién de trafico entre las rutas probables que se puedan utili-

Zar.

En oportunidad de la 1X Reunion de Ministros de Transportes y Obras Pibli-
cas de tos Paises del Cono Sur, realizada en la ciudad de Cochabamba en 1979,
aprovechando ese evento, los Ministerios de Transporte de: Bolivia y la Argen-
tina, firmaron un Convenio de cardcter temporal ¢ informativo para extraer
expericncias dcl Convenio de Transporte del Cono Sur. El convenio contempla

tres aspectos:

F1 Primero.~ Sobre la aplicacién del Convenio del Cono Sur, en el sentido que

ne es pruedente seguir manteniendo el convenio si éste no se practica,

El Segundo.— Referido concretamente a las rutas que se habilitarén tanto para

el transporte de carga como el de pasajeros y que estén constituidas por Rosa-

rio — Santa Cruz; Cordova — Tarija y Salta — La Paz.

Tercero.— Relative a los pasos de frontera, para que los vehiculos de transpor-
le intcrnacional de carga y pasajeros tanto de Bolivia y Argentina y viceversa
tengan las facilidades necesarias a objeto de no obstaculizar al trifico corres-

pondiente. A este respecto, se determind los siguientes pasos de frontera que
son:

Lolivia Argentina
Pocitos Pocitos
Bermejo Apuas Blancas
Villazon La Quiaca

La vigencia de este Convenio, fencciéo en 1982 por lo que se ha tratado de reu-
nir a los técnicos de ambhas partes a objeto de producir un nuevo convenio.,
Fsta reunion, por razones dc orden politico y econdmico en muchos casos

no se pudo efectuar hasla la fecha; por una parte la Argentina estaba en campa-



b).

fia proselilista y postcriormente en elecciones y en la parte boliviana el Banco
Central y la Comisién de Politica Cambiaria estuvieron en el reordenamiento
ccondmico, consecuentemente, Bolivia no insishid para dicha reunion. Sin em-
Largo, al concluir el primer scmestre y al inicio del segundo semestre de 1984
sostuvieron conversaciones con miembros de la Cancilleria a efectos de solucio-
nar los problemas del Transporte con los Argentinos, debido a que se tuvo co-
nocimiento que la primera quincena del mes de septiembre de 1984, se dehia
llevar a caba la Scgunda Reunién de la Comision Mixta de Coordinacién ho-
liviano - argentina, la misma que tampoco se realizd, en vista que el canciller
argentino estuvo de viaje con su colega boliviano para asistir a la reunién de
cancilieres del Grupo Andino Santa Martha — Colombia, entre tanto, los
problemas del transporte se siguen generando a falta de una reglmanetaeion.
Y ol sistema de Transporte luternacional de pasajeros y Carga, estd funcionan-
do mediante permisos provisionales via Telex, hasta que este instrumento

sea puesto en vigencia,
Bolivia — Drasil.

El afio 1971, por primera vez, sc llevo a cabo la Reunién de Mimistros de
Transporte y Obras Piblicas del Cono Sur, a iniciativa del Ministro de Transpor-
te de fia Argentina Ingeniero Camba, y en esta acasion el Drasil puso en conoci-
miento de todos los paises mtegrantes, el Convenio de Transporte Terrestre
PENTAPARTITO, sugiriendo que en estas reuniones, se perfecciones el conte-

nido y alcanees de dicho Convenio.

Con la Bepablica Federativa del Brasil, practicamente no existe Transporte In-
termacional por Carretera, esto se debe a la existencia de Transporte Ferrovia-
ria entre Santa Cruz — Sao Paulo; dos capitales completamente desarrolladas.
La sustitucion del Ferroearril por la Carretera, desde el punto de vista econé-
mico es antiecondmico para cl transportista por carretera, haciendo que et Con-
venio decl Cono Sur entre estos dos paises no se lo practique. Sin embargo, es
necesario hacer resaltar que sc tiene trafico fronterizo internaeional entre Co-
rumbd — Puerto Suarez, Guayaramerin y Guajaramerin y Cobija — Brasilia, este
transporte fronterizo no estd regulado por los Ministerios que tienen jurisdic-
cion, sino mds bien en alguna mancra se trata de regular mediante autoriza-

ciones que se dan a los transportistas a través del Consulado. Este sistema, en
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d).

la actualidad resulta complicado y es necesario efectuar una reglamentacion
tipo IIINDERLAND, que consiste en autorizar el trifico a los residentes en las
fronteras dentro el Iimite de los 50 Km. de cada pais, para la subsistencia de la

poblacion fronteriza.
Bolivia — Chile.

Convenio firmado en fecha 16 de agosto de 1937 en laciudad de Santiago de
Chile denominado *“Convenio de Libre Trinsito™, en base al Tratado de Paz
firmado en 1904, reconoce y garantiza el mds amplio y libre transito a través
de su territorio y puertos mayores para las personas y cargas que crucen por su
territorio de y para Bolivia. La estipulacion bilateral hasta la fecha se la sigue
practicando, en vista de su flexibilidad, que permite inclusive, instalar oficinas
estatales de AADA de Bolivia en Arica y Antofagasta que tiene como funcidn
primordial, custodiar las mercadcrias holivianas y permite obtener pdliza de
importacion flotante de la mercaderia, puesto que, en la mayoria de las impor-
taciones de mercaderias por puertos chilenos hacia Bolivia, las polizas de
importacion, amparan solamente hasta el descargue de la mercaderia en loss
puertos. Esta actitud viola la legislacion chilena, razén por la que AADA
para recoger las mereaderias del almacén, tiene la poliza flotante correspondien-
te y como organismo estatal, aplica el sistema Hamado “SIT”, (Sistema Inte-
grado de Transito de mercaderias) que consiste en facilitar la descarga de las

mercaderias en puerto, el almacenaje y el correspondiente despacho de la mer-

caderia.

Chile — Bolivia también son coparticipes del Convenio de Transporte Interna-
cional Terrestre del Cono Sur, asi como Convenio del Transporte Internacional

por Carretera de pasajeros y Carga dentro del Grupo Andino.

A Bolivia le interesa actualmente, trabajar con el Convenio de Libre Transito,

ya que este instrumento es flexible y da facilidad al importador como al trans-

portista.
Bolivia — Paraguay.

Con la Repiblica del Paraguay existe el Convenio del Cono Sur y la Resolu-
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cion 42 de la Reunion de Cancilleres del Tratado de la Cuenca del Plata, referi-

do a la facilitacién del Transporte, que data del afio 1966,

La cstratcgia del Paraguay, tiene como meta fundamental, desarrollar el Chaco
Paraguayo y, para estc efecto, la Repiblica del Paraguay estd construyendo la
carretera Transchaco, que parte de la Capital Asuncién y empalma con la Iie-
piblica de Bolivia mediante la frontera Fortin — Villazén. La utilizacion de ca-
rretera Trans-Chaco en el sector boliviano, es muy precaria debido a que el
terreno es bastante anegadizo, situacién que no permite el trafico vehicular.
Pese a ello, la Republica dcl Paragnay en diferentes oportunidades ha ma-
nifestado que la citada carretera debe tener un mantenimiento por lo menos
menor, en vista que se tiene una solicitud para la adquisicion del G.L.P. de Bo-
livia, y trasladar por cisternas utilizando la Trans-Chaco en territorio boliviano,

sin darse cuenta que el G.L.P. es un energético que se desvanece ripidamente.

La Trans-Chaco del Sector boliviano, comprende 33 Km. que se inicia en el lu-
gar denominado Lagunillas hasta Fortin Villazon. Los estudios para realizar
un mejoramiento de esta carretera, para satisfacer las necesidades del Paraguay
en su solicitud y para efectos de suavizar las negociaciones para el financiamien-
to dentro FONPLATA, la construccion de Puerto Busch y la utilizacion de
aguas internacionales concretamente el rio Paraguay que alcanza alrededor de
99 Km. Bolivia incrmentd artificiosamente el trafico en la zona de la Trans-
Chaco alcanzando 15 vehiculos promedio dia, con este trafico justifica que se
haga el mejoramiento, consistente en el ripiado mayor entre Lagunillas y For-
tin Villazon. Deefamos. para satisfacer la solicitud, del Paraguay, por la simple
razon de que el cliaco paraguayo y el boliviano son tierras hoinogéneas, conse-
cuente, cxisten productos similarcs y de ninguna manera habria un intercam-

hio comercial entrc zonas aledaiias al Chaco.

Bolivia — Peri.

tn la ciudad de Lima, durantc el afio de 1948 se firmo entre Bolivia y Per,
1 Convenio de Libre Transito, como resultado de que Bolivia no cuenta con
un acceso libre y soberano al Pacifico. FEl Convenio, se refiere en su Art. 3,
a la otorgacién de facilidades mutuas de transito entre Bolivia y Perti en cuales-

¢quier lugar de ambos paises, tanto en época de paz como en época de guerra,
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‘vetando el trénsito de mercaderias con origen de terceros paises. Este Con-
venio, en la actualidad rige el Transporte Internacional tanto de carga como el
de pasajeros entre Bolivia y Peri, motivando el aito 1955 el proyecto de cons-

truccion de una carretera de primera categoria entre La Paz — Ilo.

El Transporte Internacional de Bolivia hcia los puertos del Pert, fueron gene-
rando y creando polos de desarrollo en base a los servicios prestados, es asf,
que con este servicio internacional tanto de carga y descarga, se requieren bra-

S€ros,

Bolivia y Perit, como sefialaimos anteriormente, son praticipes de los convenios
de la misma naturaleza: el Convenio de Transporte Terrestre de los Paises del
Cono Sur, y la Decision 56 y 56A (Transporte Internacional por Carrctera de
Pasajeros y Carga dentro del Grupo Andino). Estos dos instrumentos, incorpo-
rados a las respectivas legislaciones, no tinen ejecucién porque a Bolivia no le
interesa practicarlos, porque no cuenta con el Reglamento Interno, y porque
Bolivia cuenta con un instrumento mas flexible como es el Convenio de Libre

Transito.

[inalmente, la Republica del Peni busca la forma para que Bolivia reglamente
la Decision 56 y 50A; en vista que el Perti, le conviene para la participacion de

la carga de ultramar que ofrece al Pert por el mencionado Convenio,

Legislacion Comercial Boliviana sobre Transporte.

Al respecto, el Cédigo de Comercio aprobado mediante Decreto Ley No. 1479 de
25 de febrero de 1977, en su Capitulo VI, Seceion I, Arts. 927 al 971 trata del

Contralo de Transporte tanto de personas como de cosas.

a). Andlisis de las Regulaciones Generales sobre Transporte,
Con relacion a las Regulaciones Generales sobre Transporte, nuestro Codigo
de Comercio establece claramente en sus Arts, 927 al 938. Sib embargo, consi-

dero necesario transcribir algunas normas generales relacionadas al contrato de

personas y al contrato de cosas, y son las siguientes:
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Primero.— “El portcador siempre responde por los dafios causados en los pa-
sajeros y en los objetos transportados como resultado de su negligencia o cul-

pa por retraso de la fecha de partida™.

Segundo.— “Tiene la obligacion de colocar en un lugar accesible al pablico y
a los pasajeros, su reglamento de normas hisicas, de tal manera que el usuario
pueda concoer los requerimientos esneciales con referencia a los derechos y a

las obligaciones™.

Tercero.— “En el texto, tanto en la carta de porte y como del pasaje, deben in-

sertarse las clausulas relativas a horarios, derechos y obligaciones”.

Cuarto.— “Todas las empresas porteadoras o conductoras deben aplicar las mis-

mas normas uniformes en materia de derechos y obligaciones™.

Quinto.— ‘“Las empresas dedicadas al transporte, cualquiera sea su forma de
organizacion, antes de iniciar sus aclividades, deben otorgar una fianza para
responder de los dafios y perjuicios sufridos por las personas o las cosas trans-
portadas, por una suma que se determine por la autoridad administrativa en-

cargada de regular sus actividades.

Sexto.—** Las empresas transportadoras que 1o otorguen la fianza podrin sus-
tituirla por poliza de seguro, que cubran la responsabilidad emergente del
transporte de personas o mancjo de carga, en las sumas fijadas para cada caso

por la autoridad administrativa competente.
Séptimo.— La empresa aseguradora, hajo su responsabilidad, ineluir en las pé-
lizas de seguro de empresas transportadoras una clausula especial obligindose

a notificar a la autoridad administrativa eompetente, cualquier modificacion,

reduccion o suspension del seguro.

Octavo.— Son obligaciones del porteador, en las siguientes etapas o momentos:

Recepcion, Conduceion ( o sea del transporte mismo) y Entrega.

Noveno.— Transporte Combinado, se refiere al contrato de transporte a ecargo
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de dos o més transportadores, hace a cada uno responsable por la parte que hu-

biera ejecutado.

El transportc combinado, cuando se pacte en documento tnico, los hace res-

ponsables solidariamente por la ejecucion total del contrato.

De las regulaciones mencionadas, corresponde formular un comentario criti-
co sobre el primer aspecto, se puede decir que evidentemente, si, €l portcador
por uegligencia o culpa no cumple la fecha de partida y arriba segtin el contra-
to, tendrd que resateirse los dafios y perjuicios que ocasionare al pasajero tra-
tandose de un contrato de transporte de personas y, al remitente o destinatario

si s¢ trata de un contrato de transporte de cosas.

En torno al segundo aspecto, las Empresas de Transporte, en especial el de pasa-
jeros, con el fin de evitar problemas ulteriores necesariamente tendran que col -
en un lugar visible, su reglmaneto de normas basicas acerca de los dere-

ciios y obligaciones de los pasajeros y/o usuarios.

Con relacién al tercer aspecto, las cliusulas que se deben insertar en la carta
de porte y como el pasaje, son muy necesarias porque, segin los documentos
mencionados se podrin establecer las responsabilidades en caso de incumpli-

miento de una de las partes.

El cuarto aspecto, se refiere a las normas uniformes que deben aplicar las Em-
presas de Transporte, todo con el propdsito de velar tanto el interés del usuario
como del transportador, porque de lo contrario si o hubiera normas uniformes

se eonfrontaria con problemas y obstaculos para el servicio de transporte.

El quinto aspecto, se refiere a la fianza que debe otorgar la Fmpresa Transpor-
tadora, para poder realizar sus servicios. Esun requisito general y esnecial que
el Organismo Nacional Competente (Ministerio de Transportes y Comunicacio-
ncs) debera exigir, antes de que pueda operar o prestar sus servicios la Empresa,
para responder de los dafios y perjuicios sufridos por las personas o las cosas

transportadas. Sin embargo, este aspecto se analizara en detalle en la Deci-
sion 56.
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Fl sexto aspecto, es muy importante por cuanto se refiere al seguro: en primera
instancia debo referirme al contrato de transporte de personas, La Empresa
Transportadora asegurard primero, su herramienta de trabajo, segundo nece-

sariamente contardn con el seguro de vida para los usuarios.

Con relacion al contrato de transporte de mercaderfas o cosas, la Empresa
Transportadora asegurard su hetramienta de trabajo y segundo las mercaderias
transportadas. Sin embargo debo manifestar con conocimiento de causa que
algunas empresas que prestan sus servicios de transporte internacional cuentan
con un seguro flotante tanto de la herramienta de trabajo como de las merca-
derias, todo con el fin de precautelar por una parte el patrimonio que se pone
en riesgo al hacer el transporte internacional y por otra, oara que la Empresa

pueda cubrir las indemnizaciones en el caso de un aceidente con pasajeros.

El séptimo aspecto, es una facultad de la Empresa Aseguradora que, con pre-
via notificacion a la autoridad competente, variara o se hara la modificacién

de la poliza de seguro.

Las obligaciones del portcador que se menciona en el octavo aspecto, son
tres: en el momento de la Recepcion, Conduccion y, entrega, de los cuales paso

a analizar:

lo. Fn cuanto a la recepeion.— La obligacion del eonductor en el momento de
la recepceidn, es el de verificar en la mejor forma posible el contenido de la
carta; para este cste efecto debera exigirse la carga que serd entregada de-
bidamente embalada, ascgurada, cte. De no haberse cumplido con esta

obligacion de parte del cargador, el conductor puede incorporar en la
parte exterior de los paquetes de la carga, sefiales de acucrdo al Codigo de

Comcrcio; mal embalado, embalaje deficiente, ete. Estas expresiones
exteriores estan destinadas con el propésito de enervar disminuir la res-
ponsabilidad del eonductor en razén que al momento de admitir la mer-
caderfa por cualesquier razon, se advierte que no estin cumpliendo con

los requisitos exigidos por la carta de porte.

20.— Fn el momento de la conduecion.— O sea, el mes, hora, dfa que dure el

Lransporte, la obligacion basica serd partir en la fecha acordada; Gitilizar-¢l
T S, .
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medio de transporte convenido, y tercero utilizar el itinerario o ruta que

sc preve cn la carta de porte.

30.—En el momento del arribo.— Arribar en la fecha acordada al puerto, y en-
tregar la mcrcaderia. En ese momento surge la tercera etapa, o sea, las
obligaciones relativas a la entrega, o sea centregar la mercaderfa al destina-
tario que aparece en la carta de porte, en la fecha que también prevé en cl
documento en lugar y en la firma que también se establece en el mismo

documento.

Finalmente, el noveno aspecto se refiere al transporte combinado, que en
su parte primera parece ser la més adecuada, ya que el transportador solo
se responsabiliza por la parte de su recorrido, pero el paragrafo segundo,
cuando wenciona  de un documento ﬁni?o y la responsabilidad solida-
ria, en muchos casos puede perjudicar al transportista que en su recorrido
no hubo ningin hurto o pérdida de la mercaderia, porque serd responsa-

Lle tanto como el que hizo perder la mercaderia.
b). Trausporte de Personas.— Normas Especificas.

L'l Codigo de Comercio al referirse al transporte de personas, sin definirlo se re-
fiere a la responsabilidad por los dafios causados, Corresponde destacar (ue en
materia de responsabilidad del portecador, ésta involucra a los dafios que sufra el
pasajero o la muerte de éste en las instalaciones de la Empresa o del medio de
Transporte, como también los ocurridos en los vehiculos utilizados por el por-
teador durante las ctapas de embarque, descmbarque, estaciones intermedias

e instalaciones empleadas por el transportador.

Il esclareciniento de los dos tipos de responsabilidad, resultan fundamentales
por evitar interpretacioncs y situacioncs conflictivas.

También correspnde destaear la previson com relacion a los efectos no reelamna-
dos por el pasajero, al determinar que estos seran vendidos en subasta piblica
después de 180 dias de concluidlo el viaje, previa autorizaeidn judicial; el pro-

ducto del remate serd destinado al pago de obligaciones legitimas.



Con relacion al contrato de personas la legislacion Nacional en el Art. 940, es-
tallece «que en los transportes aéreos, ¢l transportador atenderd por su cuenta,
los gastos del alojamiento, alimentaeién, traslado a hoteles y aeropuertos, de
los viajeros obligados a hacer paradas o desviaciones imprevistas en sus rutas y
horarios, aunque fuere sin culpla del transportador. Por otra parte, el Art. 941,
sefiala que el boleto o pasaje proporcionado al viajero por la empresa, expresard
en forma destacada y clara la fecha y hora del viaje, plazo de validez, lugar de

partida, destino y precio.
Transporte de Cosas.— Regulaciones Especificas.

En esta materia, la legislacién nacional por intermedio de los Arts, 946 al Art,
971, regula con detalle y precision sobre las obligaciones y derechos del remi.

tente, del transportador y del consignatario.

El Art. 948 del Codigo de Comercio, cuando habla dc la exoneracién de respon-
sabilidad para el transprotador en sus acapites del uno al seis, no es suficiente-
mente claro; pues se debe entender la responsabilidad del transportador al pago
pertinente (ue éste debe efectuar por el error cometido. Por ejemplo, en el
momento que se entrega la mercaderia para trasladar a su destino, a fin de sal-
var responsabilidadcs el empleado de la Empresa de Transportes debera consta-
tar lo siguiente: Primero.— que el embalaje esté en buenas eondiciones de
acuerdo al tipo de mercaderias que esta unitarizada. Segundo.— que constate
que la mercaderia en si esté en condiciones bucnas,. Tercero.- el porteador
dche saber con exactitud el contenido del embalaje para determinar el tipo de
mercaderia (perceedera, peligrosa y otros) que por razones de su naturaleza,

necesita emhalajes especiales.

En el Transporte Internacional de mercaderfas para la importacion al pais

resulta en forma gencral, que los porteadores recilien la carga en los puertos
del Paeifico en condiciones no solamente en mal estado del embalaje, sino que
en muchas oportunidades las mercaderfas unitarizadas, sufren hurto asf eomo
deterioro en el mismo puerto, esto se debe fundamentalmente a que la merca-
derfa no se entrega directamente del barco al porteador (camién), es decir, el
Capitan del bareo no entrega al transportador sino que por la legistacion portua-

ria, el Capitan entrega las mercaderias a la Empresa Nacional dc Puertos v éstos
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depositan en los Puertos Secos, es ahi donde sufren, por falta de interés del em-
pleado en Puerto Seco, el destrozo del embalaje, hurto y consecuentemente el
deterioro de las mercaderfas. Por los aspectos mencionados, el transportista
boliviano recibe la mereaderia con los defectos sefialados, sin embargo, el
transportador debe recibir con la observacion hecha en la entrega en Puerto
Seco. Finalmente, cuando el transportador tiene que ingresar a almacenes de
AADA, para la entrega de las mercaderias a través del escolta, en el mencionado
almacén estatal nuevamente sufre los dafios que anteriormente se mencionan.
Por todo lo dicho en el ejemplo anterior, las empresas aseguradoras en la actua-
lidad, no venden la péliza de¢ seguro para las mercaderias por un valor dcl
100 o/o, sino lo hacen por yn valor del 90 o/0, dando margen a los dafios oca-
sionados no por el transporte sino por el interés de los empleados, braseros en

la carga y descarga.

Con relacion al Art. 949 del Codigo de Comercio, por el principio de responsa-
Lilidad en todo contrato, es penado por ley toda falsificacién, modificacién o
alteracion de los documentos tales como: el conocimiento de embarque, mani-
ficsto de la carga; poliza de exportacion; importacion y todo documento que

interviene dentro del contrato de transporte.

Referente al Art. 950 del Codigo de Comercio, tiene validez por la intervencion
de un convoy de vehiculos, siﬁ embargo es imprescindible hacer notar dos as-
pectos. Primero.— si el convoy tiene una misma carga, tiene un mismo contrato
de transporte y es la misma empresa. Segundo.— la responsabilidad de los da-
fios que pudiese ocasionar a lo larogo del recorrido, debera constar en un re-
glamento interno de la Empresa tal como lo estipula el Art. 127 inciso 8 del
Codigo’ de Comercio, a fin de asumir respounsabilidades a lo largo de la realiza-
eion del contrato de transporte. Por otra parte, nccesariamente tenemos que
hablar del subcontrato por lo siguiente: Sila empresa realiza el contrato con el
usuario. la implementacion de éste por efectos de responsabilidad firmara un

subcontrato con los transportadores.

Con relacion al segundo paragrafo, se establece de que el doeumento fundamen-
tal de un coutrato es el manifiesto de carga, que el transportador de la empresa
debera presentar en todos los puestos de control tanto nacional como interna- -

cional, ¥ que cualquier observacion que éste tuviese como ser: rotura de emba-
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laje, rotura de lona, etc, en ruta del transportador, debera hacer constar la ob-
servacion pertinente, caso contrario significara que no existe ninguna anomalia

en cl transporte.

Aleance de la Legislacion Nacional sobre Transporte Iniciado o concluido fue-

ra del pais.

Por principio, ¢l campo de aplicacion de todos los dispositivos lcgales, solamen-
te alcanzan hasta limites geogrificamente determinadas por la Direccion Na-
cional de Limites Intcrnacionales dcl Ministerioc de Relaciones Exteriores
(RR.LE.).

En primer lugar, al referirnos sobre el transporte internacional, donde in-
terviene ¢l contrato de transporte, éste puede efectuarse entre partes nacionales
v cntre una parte nacional y otra internacional. Para nejor inteligencia, toma-
remos el siguiente ejemplo: entre paises de Bolivia — Perti. Para dar luces en es-
te ejemplo, en primer término debemos hacer notar que el importador es un
holiviano, como también cs la empresa de transporte, por tanto, el contrato de
transporte se celebra en Bolivia (La Paz), y Ias sanciones que deriven del no cum-
plimiento del contrato de transporte, seran sancionados por la legislacion civil,
penal y administrativa de Bolivia. Si a lo largo del transporte efcctuado desde
Lima — La Paz el transportador sufre un siniestro, destrozo de postes, rompe
arboles, cte. cl siniestro serd administrado por las leyes del pais dondc ocurrid
el siniestro ¥ en este caso, se aplicaran las leyes peruanas. Si por muchas razo-
nes, la empresa no cumple con el contrato de transporte, la empresa serd san-
cionada por la legislacién boliviana. Ahlora, consideraremos el mismo ejemplo,
pero en forma inversa. es deeir, que el transportador es boliviano y el cxporta-
dor es peruano que suseribe el contrato de transporte en Perti (Lima). En este
caso, si el transportador boliviano sufre un siniestro en territorio boliviano las
sanciones que deriven de este accidente, tanto de caracter civil como adminis-
trativo. sera proeesados por las disposiciones legales de Dolivia. Si la empresa
holiviana de transporte no cumple con el contrato de transporte, el remitente

podra demandar en la repibliea del Pera.

Con el ejemplo meneionado, estamos tipificando claramente la responsabilidad

cn base al contrato de transporte suserito en el pais de origen y sancionado
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con la legislacion civil, penal y administrativa del mismo pais amparado por la
¢ . [ ’ .

ley de la naeionalidad y la ley del domicilio. En otros términos, por razones de

responsabilidad en el contrato de transporte, estos pueden ser sancionados por

la ley nacional o lalcy del lugar del acontecimiento.
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{II. DECISION 56 — 56A TRANSPORTE INTERNACIONAL POR
CARRETERA

CAPITULO I —-DEFINICIONES

En ¢l noveno periodo de Sesiones Ordinarias de la Comision, llevadas a cabo entre
el 10 v el 14 de julio y 17 al 20 de agosto de 1972 en la ciudad dc Lima-Pert, fue apro-
bada la Decision 56, (Anexo I), declarando como prioridad “todas las acciones emer-
senles destinadas a promover la integracion fisica del area y ala creacién del mercado
subregional, ¥ que: los altos costos actuales del Transporte y los prolongados periodos
que demoran los servicios que actualmente sirven al intcrcambio entre los pafses miem-

bros, condtituyen un obsticulo al intercambio reciproco™.

Bolivia ratifica la Decision 56 e incorpora a su legistacion, el 14 de julio de 1977 me-
diante Deereto Supremo No. 14733, Hasta el presente, no se reglamentd ninglin as-
pecto. Nos corresponde analizar la Decision 56 y 56A y compatibilizar con los ins-

trumentos legales que tiene el pafs.

Fn el Capitulo 1 de “Definiciones™, es necesario hacer notar que, las definiciones uti-
lizadas corresponden a una nomenclatura gencral adoptada a nivel niundial. Sin embar-
go, corresponde hacer notar que la definicion en la Decisién 56, de transporte interna-
cional fronterizo, se adita a las definiciones y se establece el transporte por carretera
(que, en su recorrido cruce por lo menos una frontera entre dos paises miembros y que
tenga origen o destino en uno de los Parses Miembros™. En efecto debemos apoyar-
nos en la definicion del HINTERLAND, dfinida por el Gebdgrafo Aleman Vom Feder-
bach, como aquella que se considera dentro de la jusrisdiecién territorial a 50 Km. ha-

cia dentro con relacion al mojon o limite de cada frontera.
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B.

Ahora bien, alo largo de las fronteras del pais, existen poblaciones fronterizas tanto en
Bolivia como en el vecino pais y a consecuencia de ello las Cancillerias correspondien-
tes de los paises interesados suscriben convenios bilaterales denominados Transito
Fronterizo, quc consistc cn la alimentacion o intcrcambio comercial entre ambas

fronteras a objeto de facilitar la supervivencia correspondientc.

Por todo lo mencionado, hacemos notar que, para llevar bienes a la frontera fuera del
pais o en forma viceversa, se neccita de un vehiculo y una carretera, por donde despla-
zarse hasta llegar a destino. Sobre la base de las anteriores consideraciones, formula-
mos la siguiente definicion: “Transporte Internacional Fronterizo, es aquel que en su
recorrido cruza la frontera directa y su limite solaniente alcanza a 100 Km. entre am-

has fronteras y que tenga origen o destino en una de las fronteras de los Paises Miem-

bros™.
CAPITULO H- CANPO DE APLICACION.

En el Articulo dos, rclacionado con el “Campo de Aplicacion™ consideramos que su
modificacién en vista de que cl articulo se reficre a lIa regulacion del Transporte Inter-
nacional entre los Paises Miembros y terceros Paises, es decir Transporte Internacional
de los paises de: Bolivia, Colombia, Ecuador, Perit y Venezuela y ademas con otros

paiscs que no son firmante de la Decision 56.

Consideramos que el articulo dos, solamente dcberfa involucrar a los einco Paises
Miembros porque al firmar el Acuerdo de Cartagena en 1969, se planted basicamente
como politica de desarrollo del Grupo Andino, tres programas industriales: el prime-
ro.-- referido al programa AUTOMOTRIZ, el segundo.-- LA PETROQUIMICA y final-
mente el tercero.— LA AGROINDUSTRIA. FEl primero de los tres programas, es de-
cir. la AUTOMOTRIZ en si, fue la base de sustentacion y creaeiéon del Grupo Andino,
consistente en la produccion de vehiculos automotores de diferentes capacidades y mo-
delos: asignando la produccion a los cinci paises y, cuando se concreta el retiro de la
tepiblica de Chile ¢el Grupo Andino, las asignaciones a Chile, quedaron flotante, ha-

biéndose reprogramado las mismas, por lo que se acordé la Cooproduccién.

Para transportar la produccion del grupo andino, al misino mercado fue necesario iden-

tificar los modos de transporte probables, eficientes, seguros, giles y de menor eosto.

T T
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Fste transporte carretero resultod el més adecuado, debido a que existia una infraestruc-
tura fisica que une a las Capitales de los Paises Miembros, razon por la que se crea y se
aprucba la Decision 94 sobre la RED TRONCAL ANDINA DE CARRETERAS, que

como va dijimos, es la carretera que une a todas las Capitales de los Paises Miembros.

Por lo expuesto. se advierte que el campo de aplicacion de la Decisién 56, solamente
se restringe a los cinco paises Miembros v no aleanza su limite hacia paises que pode-
mos denominarlos de Ultramar. Por lo que creemos, que es convenicnte que ¢l articu-
lo 2. sea modificado en los siguientes términos: “La presente Decisién y sus anexos, se
aplicaran al Transporte Internacional por Carretera, efectuados entre los Paises Miem-
bros y en lo que corresponda al Transporte Internacional por Carrctera en Transito

"

entre los Paises de la Subregion

En cuanto al articulo 3. planteamos que por principio general, una norma no puede
restringir a otra. Nos referimos coneretamente , a que nuestro pais, no solamente ha
firmado cl eonvenio multilateral referido al Transporte Internacional por Carretera que
cstamos comentando, sino que también cs parte del Convenio de Transporte Interna-
cional Terrestre de los Paises del Cono Sur, Por otra parte, Bolivia, suscribio dos Con-
venios: el primero con la Reptblica de Chile y el segundo con la Repiblica del Per,
Amhos convenios. se refieren al Libre Transito quc se le ha otorgado a Bolivia para
transitar territorios como son los de Chile y del‘PerL'l, sin ninguna reglamentacion, Los

Conventos referidos se firmaron en base al tratado de Paz, que rubricaron Bolivia y Chi-
le en 1904.

Para Bolivia. aetitalmente es de vital importaneia los Convenios firmados con Peri y
Chite. puesto que ¢l comereio exterior de Dolivia tanto de importacién como de ex-
protacion. del total, un 90 o/o son cargas que vienen de {erceros paises v se venden
productos nacionales también a terceros paises, razon por la eual, el artfculo en anali-

sis. mterpreta la jurtdicidad que los convenios tienen a todo nivel.

Il articulo -Hto. estid sustentado por la prevision del Articulo 927 del Codigo de Comer-
cio. que ala letra sefiala: “Por el contrato de Transporte. una de las partes se obliga con
la otra. a cambio de una suma de dinero a trasladar personas o cosas de un lugar a otro,
por un determinado medio y en un plazo fijado™. Ll contrato sera mercantil cuando

los servicios sean prestados por cmpresas dedicadas a dicha actividad.
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La norma glosada sugerimos fa creacién de un organismo nacional competente, en base

al Vlinisterio de Transportes, porque cuando el transportador viaja a lo largo de la mta,
confronta con la intervencion de dichas instituciones, tales como la Policia Fronteriza,
la Aduana I'ronteriza; Sanidad; Migracion; Seguros, ete. Estas instituciones natural-
mente cstarfa sujetas a una reglamentacién, relacionada con el transporte y a través
de ésta aprobarian las licencias y permisos correspondientes en favor de las Empresas
de Transporte Internacional por Carretera, tanto dc Pasajeros como de carga, sean na-
cionales como internacionales, la nueva Institucion ademds normara los itinerarios; las

frecuencias preestableeidas y el transporte eventual.

El Articulo 5to., manifiesta un hecho logico y real. La expresion podemaos sustentarla
con un cjemplo.  Un vehiculo de la Empresa Transportes Ingavi trae de Matarant
(Pert) con destino a la ciudad de Cochabamba, insumos para la empresa ‘“Duralit”,
al llegar a la ciudad de La Paz, se produce un paro general det Servicio Nacional de Ca-
minos apovado por la Confederacion Nacional Unica de Campesinos, bloquedndose
todos los caminos a nivel nacional. En este caso, es importante considerar la responsa-
biliclad el Transportista, el tiempo, el detenoro, asi como los gastos que se sufrague
en el bloqueo. En estas circunstancias, el transportista tiene que pensar en los factores
que anteriormente mencionamos y en la posibilidad de utilizar una plataforma de Fe-
rrocarril. de tal manera que ¢l vehiculo, pueda ser arrastrado hasta la ciudad de desti-
no. Fste sencillo ejemplo, demuestra que el articulo 5to, tiene un sentido practico y

encucntra una solucton al problema que puede suscitarse en cualesquicr momento.
CAPITULO 1L - CONDICIONES DE TRANSPORTE.

Fn lo relativo al Capitulo I “Condiciones de Transporte™ podemos inferir lo si-

ouiente:

Fl Articulo 6to. condiciona al transporte, en base al principio de reciprocidad, que en
términos absolutos no existe, va que rcciprocidad significa dar y recibir en la misma
proporcion.  Fste principio de reciprocidad solamente se considera entre los Paises
Mlembros. es decir. cuando las cargas sean generadas dentro la Subregion, su venta ten-
«a un destino entre los mismos: sin embargo, para ¢l caso de Bolivia es necesario anali-
zar cuantilativameutce antes que juridicamente. Declamos ue es importante conside-
rar los volimenes de importacion y exportacion. Este detalle, podemos ilustrar con la

siuiente ligura.  El 100 o/o del comereio exterior que tienc Bolivia con el Pert, un
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90 o/o significa la exportacion de productos hacia ek Perdt y un 10 o/o la importacion
hacia Holi\ia;‘en este caso, 10 existe un principio de reciprocidad porque resulta que cl
tiempo de hacer las compras correspondicntes de los productos bolivianos, el compra-
dor sulraga los gastos en térninos de dolares; eso significa fuga de divisas para el Perty
por la compra de los productos, por otro lado el importador es dueiio de los produe-
tos v éste verd la convenicncia de utilizar la mejor empresa de transporte por carretera
que le signifique menores tarifas. Fn consecuencia, por efectos del tipo de cambio en-
tre Dolivia v Pertt. la diferencia en el sistema monetario; en ¢l indice de precios y la di-
{erencia de que en el Peril, se produce autopartes, automaticamente las tarifas que pre-
sente la empresa de transporte por carretera del Peri, serdn inferiores a las tarifas que
colire la empresa de Transporte Internacional por Carretera de Bolivia, El importador,
por convenciencia utilizard los servicios de las empresas peruanas, y por este concepto,
el Perit tendrd un ingreso e divisas en una proporeion menor eon relacién a la salida de

sus divisas por la compra de los productos, produciéndose reciprocidad desproporcio-

nal.

Abora veamos cn el caso inverso. es decir, que el importador es Bolivia y, considerando
el andlisis anterior. resulta que las tarifas del Pert para el importador boliviano son be-
neficiosas: en consecuencia, el importador boliviano buscard su interés y racionalizard
la salida de los délares por la compra de los productos asi como para la prestacion
de servicios de transporte, de tal fora que no debilite la economia del pais. Ineste

caso, para Bolivia no existe reciprocidad porque todas las divisas salen hacia el Pert.

Por lo mencionado, es necesario rescatar algunas normas y experiencias que ticne el
transporte maritimo. Iara analizar la reciprocidad y el articulo de referencia, es im-

pertante complementar con la RESERVA DE CARGA, lo que significa que, la distri-
Lueion de la carga generada en el drea entre Bolivia y Perd, a eada bandera correspon-

derd llevar ¢l 50 o/o. Por lo que sugerimos insertar en el artieulo correspondiente lo si-
auicnle: “Los Paises Miembros aplicaran el principio de reciprocidad en el conjunto de
todos los medios empleados para producir fisicamente el transporte internacional

por carretera, que se efectie bilateralmente entre ellos y se negocie la reserva de

T, . bR}
Carga™.

Fl Articulo Tmo. debe ser sustituido, en razén a los argumentos manifestados para la
modificacion del articulo 2do. en la sivuiente forma: *‘Los Paises Miembros admitiran

en sus territorios. en los términos de esta Deeision, el Transporte Internacional por Ca-



rrelera en Transito que se cfectie entre ellos y, asi mismo aplicarin el principio de re-
1

ciprocidad en la libertad de transito otorgado para su realizacion.

Il Articulo 8vo. ya dijimos en el andlisis del articulo 6to, que para realizar el Transpor-
te Internacional, necesariamente las empresas lchen estar organizadas en una de las
Socicdades legisladas por el Cadigo de Comercio. El Art. 126 del Codigo de Comercio,
dice: “Las Socicdades comerciales, cualquiera que sea su objeto podra constituirse en

alpuno de los siguientes tipos: -

a). Sociedad Colectiva,

b). Sociedad en Comandita Simple,

c). Sociedad de Responsabilidad Limitada,
d). Sociedad Anonima

e). Sociedad en Comandita por Acciones,

f). Asociacion Accidental ¢ de Cuentas eu Participacion.

Las Saciedades Cooperativas se rigen por ley especial; subsidiariamente se aplicarin a
ellas las prescripciones de las Sociedades de Personalidad Limitada, en cuanto no sean
contrarias: pero si tuvieran comeo finalidad cualquiera actividad comercial ajcna a su

objeto, quedan sujctas, en lo pertinente, a las disposiciones de este Codigo™.

A este respeclo, es necesario analizar las Cooperativas que en la actualidad actian de
acuerdo a las prescripciones sobre Sociedades Cooperativas. A nuestro juicio, la Coope-
rativa de Transporte, por definicion es un autoservicio y sus utilidades no deben supe-
rar ¢l 5 o/o. Este beneficio, es utilizado para los gastos de administracion y manteni-

niento.

Articulo 9no.— En el Articulo 8vo,. se establece claramente, que antes de ser autoriza-
da la Empresa ésta debe ser constituida de acuerdo con la prevision del Art. 127 del
Codigo de Comercio, lo que permitira seguir los procedimicntos legales establecidos en

el pais a través del Ministerio de Transporte y Comnunicaciones come institucion coms-

pctvntc.

Fn concordancia con el Articulo 10, para obtener la autorizacion correspndiente el

Transportador delic seeuir el siguiente procedimiento:
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a). Para inseripcion de la Empresa «de Transporte Internacional, Nacional, el transpor-
tador debe solicitar ante el Ministro, la autorizacion para la explotacion del trans-
porte. Este heelio permitira al Ministerio de Transportes generar dos documentos:
cl primero el Certificado Originario, en base a la Constitucion de la Fmpresa asi
como otros aspectos de Transp;)rle: el secundo, Certificado de Idoneidad, que pre-
senlara al Pai's wue desea ingresar, a fin de lograr la autorizacion correspondiente,
prara la explotacion de la ruta, una vez obtenidos los dos certificados, la Empresa

quedara autorizada para prestar los servicios de transporte.

). La Limpresa autorizada, debera someterse a la Legislacion Nacional del pais transi-

tado.

¢). Por el hecho de transitar otro pars, la Empresa esté obligada a conocer la legisla-

c1on de ¢ste a efecto de no incurrir en infracciones.

I’n consecuencia, el Articulo 10 otorga las garantias suficientes al pais de origen como

también al pais transitado.

Articulo 11.-- Cabe hacer resaltar en este articulo, que los requisitos que se exigieran
en matcria: aduanera, migracion, sanidad, defensa nacional, o de cualquier aspecto que
afecte los intereses del Fstado a lo largo de la ruta, tanto nacional como extranjera,
la empresa deberd dar cumplimiento, y el no cumplimiento naturalmente, la hard

acreedora de las sanciones preseritas por ley.

Articujo 12.— Todas las Fmpresas de Transporte Internacional autorizadas deberan
cumplir con la explotacion de la ruta concedida, quedando restringido el trans-

porte de puntos intermedios. El incumplimiento de este articulo sera sancionado por

la ley pertinente.

En este articulo es necesario realizar la modificacion en los siguientes términos: “Los
Transportadores autorizados por un Pais Miembro sélo podran realizar transporte in-
ternacional por carretera por la ruta autorizada. El incumplimiento de esta disposi-

cion determinard la cancclacion inmediata del permiso de prestacion de servicios™.

Articulo 13.— Con relacion a este articulo debe crearse un procedimiento intermo den-
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tro del Ministerio de Transportes tanto de Bolivia como de los otros Paises Miembros,
para que. una vez obtenido el Certificado de ldoneidad éste permita firmar un Conve-
nio Bilateral entre las Instituciones con jurisdiccion de Transporte, asi como las empre-
sas dc transporte, haciendo conocer las rutas a explorar, liorarios y frecuencias de via-

jes.

Il Artieulo 14, esta orientado a la aplicacion del principio de reciprocidad entre los
Paises \liembros basada en las disposiciones referentes a: transportadores, vehiculos y
tripulacion, es decir, que las sanciones deben ser utilizadas en las mismas condiciones
a todas las empresas de transporte internacional de bandera nacional, asi como a las

empresas de transporte internacional de los Paises Miembros sin discriminacion alguna.

Articulo 15.— Cuando se procedle a la inseripeion, necesartamente las Empresas Nacio-
nales tendrin que llenar todos los requisitos que exige el Ministerio de Transportes,
asf como la Empresa de Transporte Jc los Paises Miembros. En el primer caso, se ex-
tendera el Certificado Originario que se .ajuste a las disposiciones legales vigentes, ba-
sadas en cl Codigo de Comercio, el mismo que permitira la obtencion del Certificado de
Idonecidad como unico testimonio legal de autorizacion para las operaciones correspon-
dientes. En el segqundo caso, las Empresas de los Paises Miembros solicitaran el permiso
correspondiente para la explotacion de las rutas que desean prestar el servicio, conse-
euentemente presentaran el Certificado Originario, el Certificado Complementario, de
¢sa manera existird una adecuada responsabilidad para la prestacion de servicios a fin de

garantizar los servicios asf como los pagos correspondientes a la internacidon temporal

de los vehiculos v tripulantes.

In cuanto se refiere al Articulo 16, la disposicion es egeneral basada en la Decision
40, que simifica la chimimaciéon de la doble tributacion, esto (uiere decir que, los
vehicenlos nacionales como también de los Paises Miemhros solamente tienen la obli-
gacion de realizsr un pago correspondiente a la utilizacion de la infraestructura carrete-

ra. ¢l mismo que sera un peaje a objcto de solventar los gastos de mantenimiento de la

carrelera.

Il Articulo 17, manifiesta que todo vehfeulo de transporte Internacional debe estar
equipado con todos los enseres, equipos, y repuestos pertenecientes a los transporta-
dores autorizados.  Fste articulo permite eontrolar las internaciones de repuestos o

cambios cn las autopartes cn forma clandestina, es decir, restringe este articulo el con-
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trabando que puede ocasionar el transportador, aprovechando el libre transito en mate-

r

ria de Transporte Internacional.

I's asi que el articulo 18, cs consecuencia del articulo 17 que refleja la posicion de la
Aduana de Frontera. la misma que efectuard un control minucioso tanto de entrada
como de salida de los veliiculos, realizando un mventario de los repuestos y accesorios

que pertenencen a los vehiculos de Transporte Internacional. .

El Articulo 19, se reficre a la autorizacion de paso de frontera que debe utilizar la Em-
presa de Transporte luternacional autorizada y sélameute el servicio se efectuard por
medio de ese paso de froutera. En caso de que el transportista utilice otro paso de
Frontera que no es la autorizada, ésta ademas de ser sancionada por las disposiciones

pertinentes, no podra realizar el cruce de Frontera.

Il Articulo 20, rcglamenta la circulacion de los vehiculos conforme a las disposicio-
nes legales, espeeialmente aquellos que se reficren a las cspecificaciones téenicas del
vehiculo que deben ser compatibles con las caractcristicas técnicas de las carreteras,
ademds dc seguridad y policial. Fsta reglamentacion tiene vigencia en la actualidad en
todos los paises del mndo y se debe a que la circulacion de transporte debe presentar
seauridad para efectos de disminuir cl coeficiente de accidentes ocurridos en las carrete-
ras del mundo, que generalmente son ocasionadas por imprudencia, negligencia de los
transportadores y a veces de los usuarios; consecuentemente, el articule en analisis,
manifiesta el grado de seguridad para la circulacion de los vehiculos que esta en concor-

dancia con la legislacion actual del pais.

Ll Articulo 20, es respaldado por el Art. 21 que indica que pra agilizar el transito, los
vehiculos empleados solamente podran ser sometidos a inspecciones por parte

de las autoridades: aduaneras, policiales, sanitarias y de migraciéon en los puntos habi-
litados del cruce de frontera, esto se debe a una regla mundial utilizada por la Organi-
zacion Mundial de Salud a efectos de que estos vehiculos no sean conductores de enfer-

medades transmisibles especialmetite en los triupantes, asi como en los pasajeros.

I's natural que todo vehiculo de Transporte Internacional contiene especificaciones y
normas internacionales de circulacion, y. el articulo 22, prevé esia situacion, la misma

que establece la Placa de los vehiculos Intemacionales de Transporte, que permitird la

facilitacion del transporte, ¢s de ahi que cstamos de acuerdo con la Placa disefiada en
cl articulo 10 y 11 del Anexo 1 de la Decision 56. La caracteristica en cuestién per-

- 58—



mile a las autoridades de control en Frontera, ast como para la circulacion, detectar
visualmenie que los vehiculos estin autorizados, restringiendo a los vehiculos que
efeetiian transporte Internacional sin la autorizacion correspondiente. Asimismo, la
empresa de Transporte, una vezautorizada deberd ser compatible su paso de frontera
con los horarios, a fin de no ohstaculizar el trafico nocturno. En consecuencia, cuando
sc firma los convenios bilaterales también debe ser considerado en este instrumento el

horario al cual se refiere el articulo 23.

El Articulo 24, también norma, no solamente la entrada y salida de los conductores
v la tripulacion, sino también a las autoridades del paso de frontera que controlan la
documentacion personal que dcbe levar cada tripulante, Estas autoirdades podran, en
su caso, solicitar la presentacion de la cédula de identidad, la licencia del conductor a
fin de que el funcionario del Ministerio de Interior, Migracion y Justicia controle me-
diante la Libreta de Circulacion, la misma que sera disefiada por la Direccién Nacional
de Migracion a efectos del control para los tripulantes. La Libreta que se meneiona, la-
mentablemente cn ninguno de los Anexos correspondientes a la Decision 56 A se en-
cucnira, por tanto, esta Libreta debe ser discutida en el dmbito de la Comision Admi-

nistradora para cfectos de complementacion de la Decision 56 A.

Fn lo concemiente al Articulo 25, relativo a liecencia para conducir en uuestro caso,

es nccesario apuntar lo siguiente:

a) Ll sisterna de Liceneias en el pats, simplemente considera como Chofer Profesional,
aquel individuo «que solo se oeupa de manejar el vehiculo asi como tener algunos
conocimientos de meeanica en general, para este caso ¢s necesario que el Servi-
cio Nacional de Transito diseiic un Brevet de Chofer Profesional Internaeional, que
ademas de tencr conocimientos como los quese anotd, éste necesariamente debe

conocer la legislacion del pais, asi como la legislacion del pais por el cual va a

transiar,

h). Esta formalidad permitird categonzar al conductor del transporte internacional,
que se reflejara en la responsabilidad que asuma, por tanto, el conductor ser4 real-

mente Profestonal y de esa manera inclusive se llegara a disminuir el indice de aeci-

dentes de transito.

Los conductores. estin obligados a eumplir con todas las disposiciones legales sobre
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transilo, v al respecto estamos plenamente de acuerdo con el Articulo 26,

4 Artieulo 27, evidencia, que toda mercaderia, carga, o encomienda estén amparadas
por la documentacidn exigida par la Decision 56, ya que en el Codigo de Comercio, el
Articulo en analisis esta amparado eon ¢l Contrato de Transporte, es decir se efectivi-
za. cuando el usuario depositd los enseres (meveaderias) que desea que transporten a un
destino v, al mismo tiempo el remitentc recibe la documentacion correspondiente del
transportador, ese hecho hace que se realice el Contrato de Transporte creando obligs-
ciones v derechos para ambas partes, cn su easo al no haber cumplido el contrato de
transporte, ¢l damnificado acudira a las autoridades pertinentes y enjuiciara por medio
las disposiciones actuales en materia: comercial, civil y penal, por tanto el articulo

exige un contrato de transportc y por otra parte garantiza el servieio hasta destino,

Toda mercaderia carga o encomienda podra ser nacionalizada en frontera enel Velilcu-
lo al costado v seguir el viaje al destino en eondiciones que indica la Decision. Fl
velifeulo solamente serd inspeecionado por la autoridad aduanera. Para nuestro anali-
sis. ereemos (que es muy conveniente, que la nacionalizacion sea en destino, natural-
mente cvitando el escolta, que en nuestro medio es problematico y obstruyente en la
facilitacion del Transporte, por ¢jemplo, normalmente en el pais, el escolta es la
persona que lleva consigo ¢l manifiesto de carga a fin de entregar el camion a los a'ma-
cenes de AADAA, pero, el escolta por interés desaparece, siendo bhuscado por el trans-
portador a objeto de que se efectite la entrega a los responsables de AADAA, por ello

el transportador es extorsionado por el escolata,

La coneepeidn del Articulo 28, tiene como base la climinacion de los obstaculos que

tiene el transportador y, asegura que la mercaderia sea entregada en eondiciones 6p-

timas a los duefios o destinatarios.

Fl Codigo Aduanero en vigencia, data del afio 1904 y 1929, razén por la yue obstacu-
liza la nacionalizacion y la entrega de carga. Es por ello que el Art. 29 debe ser imple-
mentado lo mas antes posible, pucsto que, la Decision 56 ha sido incorporada a la Le-
aslacion Nacional en 1977 v hasta la fecha transeurrieron 7 afios. Es también de inte-
rés hacer notar que en 1980 se claboraron dos anteproyeetos: el Codigo Adanero y la

Ley Organica de la Aduana. Ll primero tiene un sistema mas eaduco que cl actual, por

tanto cs de sumo interés que se aproveche la implementacién de este articulo en este go-

. . - - ¢ .
bierno ooustitueional, (jue €s un goblcmo de fiereeho permile tener mayor covertura pa-
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ra la instrumentacion de este sector. El serundo, también es de sumo interés, ya que
los Fscoltas no son contemplados en el presupuesto, eso lace pensar (ue los Escoltas
trabajan politicamente y por otro lado, la Ley Orgénica tampoco los menciona siendo
de.interés que el Sector estudie la neeesidad de incorporarlos o no al presupuesto del

Seclor.

Fl aiio 1981 se élabord dos Anteproyeetos: el Codigo de Transporte en Contenedores y
su correspondiente Reglamentacion; lamentablemcnte, estos instrumentos han sido ar-
chivados por las autoridades de Aduana ya que éstos estan acordes a la Decision 50 y
con el Transporte Moderno, en consecuencia, es muy necesario que estos instrumentos

sean claborados y posteriormente promulgados.

[l Articulo 30, de la Decisidon eompatibilizado con el articulo 927 del Codigo de Co-
mercio es amparado por el Art. 31 y, éste va inclusive mas alla, es decir llega al perfec-
cionamiento del Contrato de Transporte me diante la realizacion de la entrega de pasa-
jes. quia de encomienda, conocimiento de embarque y otros documentos para la efec-
tivizacion del transporte, con esto estamos de acuerdo que crea derechos y obligacio-
nes entre usuarios y transportadores. Las caracteristicas de la emision de los docu-
mentos mencionados deberin ser perfectas, de tal manera que no haya posibilidades de
ser alterados ¢n su integridad y todo ello recomienda el articulo 32 de la Decision 56.
Los disefios de los documentos mencionados se encuadran perfectamente a los requisi-

tos exiridos por el Codigo de Comercio, a fin de no alterar dicha documentacion.

'l Contrato de Transporte Internacional por carretcra por scrvicios acumulados que in-
dica el Art. 33 analiza mas que todo el transporte de pasajeros, y es aquel que se efec-
tha por la emision de un boleto que permite acumnular los viajes cuando sea posible para
el usuario. Vi otras partes, es normal la utilizaciéon de este tipo de pasaje que facilite al
usuario trasladarse tanto de ida v de vuelta adquiriendo un solo pasaje y, con diferentes
ttinerarios. en otras palabras, el sistema tiene similitud al del servicio de transporte
aéreo. lo mismo ocurre con la guia de eneomienda o conocimiento de embarque. Con
este sistema. permite a la Finpresa de Transporte de bandera nacional flevar una enco-
micnda. o una carga hasta la eiudad de Caracas (Venezuela) pese a que la Empresa
Nacional no esta autoirzada, pero sin embargo, la EFmpresa Nacional esta en condicio-
nes de firmar un contrato con olras empresas que pueden llevarle la mercaderia liasta

Caracas. Fsta figura podemos denominarla al igual que en el Transporte Aéreo como

“Libertades™.
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D.

Fl no cumplimiento del contrato del transporte permite seguir acciones civiles que, na-
turalmente deberan estar regidas por las autoridades competentes de cada Pais Miem-
bro. esta norma también amplia los articulos 34 y 38 de la Decision 56, por tanto por

secuencia juridica por el incumplimiento del contrato, avala la Legislacion Nacional.
CAPITULO IV — COMISION ADMINISTRADORA.

FI Articulo 35, crea la Comisién Administradora de la Decision 56 la misma que esta
forinada por: representantes titulares de cada pais miembro en el caso de Bolivia, esun
miembro designado por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones, quien esta en-
carzado de normar la Decision 56, ademas de vigilar la aplicacion en todas las disposi-
ciones contempladas en la norma Andina, esta Comision justifica su existencia debido
a quc en la actualidad todos los Paises Miembros trabajan independientemente, la Co-
mision, se reune en dos ocasiones por aiio, y son oportunidades donde los Paises Miem-
bros dan a conocer el erado de cumplimiento de la Decision 56, en otras palabras, la
Comision Administradora es un ente Superior a los Organismos Nacionales competen-

tes de transporte internacional por carretera.

Fn cuanto al Articulo 36, ademis de contener como funciones de Comision Adminis-
tradora. los incisos a, b, ¢, d y e, es necesario crear otro inciso (f) que trate del sistema
de Comunicacion e Informacion que deben tener todos los Paises Miembros a fin de

factitar la solucion de los problemas que se presentan en el transcurso del desarrollo

de la actividad del Transporte.

Por otra parte los Articulos 37, 38, 39 y 40 tratan de la Organizacion de la Comision
Administradora. asi como de la asistencia de los transportadores y usuarios del traus-
porte a las reuniones. esto justifica plenamente, en vista que los actorcs son los usuarios
v los transportadores quicnes nos dan la informacion fidedigna de todo cuanto lia ocu-
rricdo en la operacion del transporte, ademads la Junta constantemente presta los servi-

ctos necesartos a efectos de dirimir controversias en la interpretacion de los diferentcs

articulos de la Decision 56.
CAPITLT.O V — RISPOSICIONES GENERALES,

Lo Articulos 41 y 42 indican que la Decision 56 entrara en vigor cuando tres paises

havan depositado a la Secretaria Técnica de la Junta los Instrumentos por los cuales se
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pone en vigencia la Decision 56, asi como en cada uno de los Paises Miembros. A estc
respecto, debemos indicar que, Bolivia, Chile, Peri y Ecuador presentaron los perti-
nentes Instrumentos, lo que significa que la Decisién 56, est‘é en vigencia pero no se la
aplica por falta de reglamentacion en: Bolivia, asi como cn el Perd, Colomlia y Vene-
zenla.'a pesar que los tres ltimos paises han reglanentado, la interpretacion de los ar-
ticulados de la Decision 56 no son correctas. eu consecucneia la aplicacion de la Deci-
sion 36 nes trunca, por otro lado, los articulos 43, dan plazo de tres meses a partir de
la vicencia de la Decision 56 para la centralizacion en cada punto de cruce de frontera
de todos los servicios gubernamentales, aduaneros, policiales, sanitarios y de migra-
cion correspondiente al Transporte Internacional. Fsta actividad normada, tampoco se
la efectivizo, en vista de que, por una parte, los Paises Miembros no cuentan con la su-
ficiente capacidad econémica y financicra para solventar los gastos de los recintos
fronterizos y. por otra, por la locabizacion de los recientos fronterizos. Sin embargo es
iniportante enfatizar ue a principios de 1983 se firm6 un convenio entre la Junta y
¢l INTAL, para efeetuar los estudios correspondientes, dichos estudios de recintos fron-
terizos concluyveron en el disefio arquitectonico e ingenieril del CENTRO NACICNAL
DE FRONTERAS. El objetivo de los recintos frterizos es centralizar toda slas institu-
ciones que lineas arnba se han mencionado, debido a que, en la actualidad las Institu-
ciones estan dispersas v, efectuar el tramite cn el paso de frontera es sumamente en-
vorroso que significa altos costos indirectos para el Transporte Internacional, ademas,

husca la eliminacion de las trancas, formadas por las instituciones a lo largo de la ruta.

Los Articulos 45, 46 v 47 se reficren que en el plazo de 60 dias después de la aproba-
cion de la Decision 56, la Junta discitara los formularios y modelos estipulados por los
articulos 3, 22, 25, 30. 43, 65 y 77 asi como los Anexos 1 y II de la Decision 56, A
este efecto, los formularios referentes: cl Certificado de Idoneidad, Boleto de pasaje
sunples. boleto de pasaje aeumulativo, lista de pasajeros, manifiesto de encomienda,
manifiesto de earga, libreta de vehiculo y el documento otorgado por el transportador,
fucron aprobados en el Décimo Segundo Perfodo de Sesiones Ordinarias de la Comision
que s¢ cfectud en la ciudad de Lima — Peri del 14 al 20 de julio de 1973 como la De-
cision 56A. Fstos formularios relgejan las necesidades del Transporte Internacional de

pasajeros. carga y enconiienda, por tanto, estamos de acuerdo con diclws formularios.
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. DEL ANEXO I- CAPITULO I - ASPECTOS OPERATIVOS.

Los Articulos 1 ¥ 2 se reficren a la au torizacion ue se debe otorgar a las empresas que
descan efectuar transporte intcrnacional, ademis, del cumplimiento de los requisitos
estipulados en ¢l Art. 25 del Capitulo 11, del Codigo de Comercio referidos a las obliga-
ciones de los comerciantes, satisfacer los requisitos permitird asegurar el mejoramiento
de las condiciones del transporte, exigidas en el Art. 3, por otro lado, el Organismo Na-
cional Competente que es el Ministcrio de Transportes, testimoniard eon la extension

del Certificado de Idoneidad de acucrdo al forimukario diseiiado en la Decision 56.

El Articulo 4to. indica la autorizacion de una empresa valida para todos los Paises
Miembros y el conoecimieito de ello se efectuard comunicando a los Paises Miembros

a fin de que no tenga obstaculo alguno en cl recorrido.

Una vez obtenida la autorizacion, la Empresa Nacional autorizada dentro el plazo de
60 dias contados a partir de su cxpedicion, debera presentar la documentacion perti-
nente al pais donde prestara los servicios de transporte; esta doeumentacion creara el
Certificado Complementario para el pais de destino el mismo que debe adjuntarse

a los demas documentos que indita el Articulo 5 del Anexo 1.

La renovacion de los permisos dehera realizarse calendariamente a nuestro criterio, es
prudente que fencsca cl permiso el 31 de diciembre de cada aiio, el procedimiento de

renovacion consistira en rectificar o ratificar la documentacion de la Empresa ya pre-

sentada.

I'n caso que la Fmpresa hubiese incrementado unidades valiiculares, deberin hacer co-
nocer a las autoridades competentes, para que también dichas unidades tengan la auto-

rizacién correspondiente de acuerdo a lo que estipula el Articulo 6 del Anexo L.

l.a Fmpresa autorizada que hubiese comenzado sus operaciones en el plazo de 90
dias de conformidad con el Art. 7, ésta inmediatamente serd sancionada de acuerdo a
la legislaeion interna, y esto sigificara la eaducidad inmediata del permiso para la pres-

tacion de los servicios.

Con relacion al Articule 8, el hecho de que una empresa haya obtenido la autorizacion
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G.

ésta deberd estar comprobada con las condiciones que cxige la Decision 56, para que
presten servieio piiblico en todos los Paises Miembros. Para la identificacion de los
vehifculos, se habia indicado que tendrin como caracteristica una PLACA, en la cual
conste las iniciales correspondientes, respetando las dimensiones que se indican en los
capftulos 9, 10 y 11. Fsta Placa permitird al transportador internacional tener la faci-
lidad de circulacion frente a los vehiculos que hacen transporte internacional pero, que

las mismas no son autorizadas,

Los articulos 12 y 13 se refieren al control que deben efectuar los funcionarios de go-
bierno en las operaciones, inspeceién e investigacion con relacion al desarrollo del ser-
vicio ptblico del transporte intcrnacional en su territorio, a fin de asegurar que los

vehiculos circulen en condiciones 6ptimas.

Fn la reunion de la Comision Administradora los transportadores deberan presentar la
informacién correspondiente, respecto al transporte de carga efectiva que han efec-
tuado tanto de ida y de vuelta de acucrdo alo que estipula el Art. 14, pero este proce-
diniiento, a nuestro criterio, no es racional, en vista que las autoridades aduaneras de
frontera levantard estadisticas de las cargas, en funcion al manifiesto de carga que ellas
poseen, de tal manera, el organismo nacional competente serd la institucién cncargada
de presentar cualquier informacion estadistica ante la mencionada Comision Adminis-

tradora de la Decision 56.

La renovacion de la autorizacién a que hace referencia el articulo 15, debe considerar
el procedimiento de la renovacién de los permisos asf como el derechio de no renovar,

pucsto que, debe asegurarse que la prestacion de servicios sea 6ptimo; esta facultad lo

ticne el organismo nacional competente.
CAPITULOIT — CONTRATO DE TRANSPORTE POR CARRETERA.

Los Articulos 16 v 17 hacen mencioén a las ocondiciones del Contrato de Transporte,
las misinas que deben consignar en documento emitido por la Empresa de Transporte
asi como demuestre las condiciones de operacion que vaa prestar, es de ahi, que, ade-
mas de seiialar el articulo 17 la doecumentacion basiea tal como: el pasaje, lista de pa-
sajeros, encomiendas, manifiesto de encomienda, conocimiento de embarque, v mani.
fiesto de carga, deben estar acordes a los modelos que presenta la Decision 56 A. Sin

embargo es necesario hacer algunas consideracioncs:
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Fl Contrato realizado surtiri efectos desde el momento en que el usuario haya deposi-
tado la carga, encomienda en oficinas de la Empresa de Transporte y el transportador
entregue la documentacion correspondiente, en ese caso el contrato es efectivo o reali-

zado.

Otra consideracion se reficre a la responsabilidad que sefiala el Art. 939 Seccion 11 del
Codigo de Comercio, ésta debe ser diferenciada para los usuarios asi como para las Lm-
presas de Transporte tales como la responsabilidad por dafios ocasionados a las perso-
nas, muerte del pasajero. dafios del pasajero, pérdida de carga, deterioro de la carga,
violacién de carga, falsificacion de pasajes, falsificacion de documentos, postergacion.
cambios de ruta, devolucion de la carga y todo aquello en cuanto se refiere a dafios y
perjuicios entre los transportadores y usuarios para efectos de realizar el reclamo co-
rrespondiente que naturalmente derivard en procesos civiles, las inismas que estan eon-
tenidas en la Parte II dc las fuentes de las obligaciones Titulo I de tos Contratos en Ge-

ncral del Codigo Nacional Civil,

El hecho de contratar servicios y, aceptar servicios significa la aceptacion de todas las
condiciones del transporte que se encuentran impresas en los formularios mencionados,

v es0 es un respaldo y una seguridad de cumplimicnto del contrato en la forma estipu-
lada.

Por otra parte, es necesario que la Decision 56 disponga de una reglamentacion pa-
ra las cargas especiales, tales como las mercaderias peligrosas o perecederas, que por su
naturaleza exigen documentacion especial. Es por eso, que las cargas peligrosas o pere-
cederas, necesitan de un tratamiento més riguroso en los contratos que mencionan

la Decision 56 en forma general.

Asimismo, en el momento en que se realice el contrato debera estipularse en forma cla-
ra si los servicios a ser acumulativos © no, en el caso de que el servicio internacional
por carretera sea acumulativo los conocimientos de embarque, asi como el boicto de
pasaje deberd proveer de todos los nombres de los transportadores que intervienen en
el transporte, asi eomo, los recorridos respectivos en el caso particular del boleto del

pasajc éstas deberan ser claras si el pasaje queda abierto o no.
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Por otra parte, el Articule 22 indica la forma de imprimir el pasaje, la misma que debe
ser efectuada en dos ejemplares, un pasaje original, y una copia, uno para cl transporta-

dor y otra para el pasajero,

En cuanto se refiere al Art. 23, indica ticitamente los datos que debe contencr el pa-

saje, al respecto pienso que recoge toda la liiformacion necesaria,

Por otra parte, la lista de pasajéros debe efectuarse en siete ejemplares y tendra las

siguientes indicaciones:

Razén social, identificacion del vehiculo, placa y nacionalidad, lista de pasajeros y
miembros de la tripulacién, nacionalidad de los mismos, clase y nimero de los docu-
mentos de identidad, origen y destino de los pasajeros finalmente la fecha de emision
v firma de la Empresa transportadora; esta lista debe ser emitida en un original y dos
copias, una para el transportador, otra para el pais de origen y otra para el pais de des-

tino para que se le permita el cruce de frontera.

El Articulo 26, se refiere al exceso de equipaje del pasajero, el transportador puede re-
gistrar ¢l exceso de equipaje como si cstuviese realizado el transporte de encomienda,
no pudiendo exceder del valor de 300 USS$, a este efecto el equipaje de exceso regisrtra-

do estara amaprada bajo la responsabilidad de la empresa.

Para facilitar el transporte de encomienda, ésta también se regird por el Contrato de
Transporte, que por una parte, el transportador entregara al usuario una gufa de enco-
mienda y que permitird al transportador ser responsable de todo en cuanto sufre la en-
comicnda, cl Articulo 27 para cste fin, menciona un contrato del transporte de enco-

micnda el cual asegura de que dicha encomienda legue a su destino en forma integra.

Con los Articulos 28, 29, estamos plenamentc de acuerdo, puesto que recoge la infor-

c10n y documentacion de la guria de encomienda, el manifiesto de encomienda.

FI Articulo 30, se refiere al mimero de ejemplares a ser emitido el manifiesto de enco-

mienda, la que tendra como destino las autoridades competentes referidas al Transpor-

1e Internacional,

Por seguridad toda carga debe estar cubierta bajo un conocimiento de embarque, pues-
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to que, sin cllo seria imposible efectuar la internacion de la carga, que por legislacion

interna este documento es de vital importancia, es asi como se interpreta el Art. 31.

En el caso de que los vehiculos sean arrendados, debe tomarse en cuenta lo siguiente:

Si su eapacidad de arrastre de carga de la Empresa Transportadora es inferior al de la

carga, €l transportador podri recurrir a los camiones fleteros (camiones que no son de
i

la Empres), pero, dichos camiones solamente prestaran servicios para una sola Empresa

y éstos dehen ser necesariamente del pis de origen, esta situacion hace que los camio-
nes fleteros sean parte de la Empresa y, todo en cuanto le ocurriera al camién fletero,
la I'mpresa es responsable, consiguientemente todo vehiculo fletero, deberd también
tener como documento el conocimiento de embarque, para ser considerado como

un vehiculo mas de la Empresa.

Fl Articulo 33, hace refercncia al conocimiento de embarque que debe ser emitido en
cinco ejemplares y esto justifiea debido a que contiene la informacion dsica, por otra
parl.é, es impreseindible que este documento tenga las firmas del: transportador y del
remitente; para que el contrato sea efectuado en forma legal. Para transportar merca-
derias cual fuere el volumen de éstas, es necesario emitir tantos conocimientos de em-
barque para las diferentes mercaderias, en vista que la capacidad de arrastre de trans-
porte de una Empresa puede ser menor a las necesidades, es de ahi que respalda plena-

mente el Art. 35 cuando hace mencién a la emision de conocimiento de embarque.

Asimismo, es interesante lo que establece el Art. 36, relativo al conocimiento de em-

barque y las indicaciones lidsicas que éste debe contener asi eomo el Art, 37.

Frente a la argumentaeién que se ha mencionado para el Contrato de Transporte de co-

miin acurdo pueden agregarse cualquier otra indicacion que crean conveniente el trans-
portador ¥ cl remitente, esto se debe a que existen cargas que pueden ser sumamente

fragiles, y la posieion de las mismas deben ser adecuadamente ubicadas en las unidades

vehiculares. Este articulo, es flexible especialmente para el usuario.

Una vez trasladada la carga y ubicada en destino, esta debe ser verificada a objeto de
confrolar los siguientes aspectos; la cantidad de los bultos, sus marcas y ntimeros, el
estado en que se encuentra y el peso bruto o volumen de la earga; cn casos de que sea
procedente, este control realizard el transportador que estd entregando la carga y el que

recibe, también estc procedimiento cubre el Art. 39,




En caso de quc la carga sufra deterioro o disminucion del peso o cualquiera sea el pro-
blema de la carga, el que recibe deberd poner constancia en el conocimiento de embar-

que, las observaciones que crea conveniente, esta actividad también es amparada por el
Art. 40.

El remitente podra exigir la verificacién del contenido de la carga, para cuyo efecto el
transportador deberd dar su aquiscencia pero, ¢l pago de los gastos de verificacion im-
prescindiblmente debera ser erogado por el remitente, el resultado de la verificacion
deber4 hacer constar en el conocimiento de embarque, esta situacién que probable-
mente se va a presentar cn forma continua, para cllo es necesario el procedimiento de

embarque, debe tener las casillas correspondicntes a efecto de enervar el Art, 41.

Los Articulos 42, 43, también reflcjan la informacion requerida a efectos de elaborar
el manifiesto de carga correspondiente, y los gastos que pudiese gencral por la entrega
incompleta de la documentacion de parte del remitente al transportador, el remitente,
deberd, pagar todo en cuanto se reficre a la documentacioén exigida en la aduana de
frontera, en caso que ¢l transportador sea qvien, por decuido perdié el conocimiento
de embarque o cualquier otra documentacion de la carga, éste serd responsable de

acuerdo a los Arts. 44 y 45 que diferencian la responsabilidad por los problemas ci-
tados.

En caso de que cl remitente deseara cambiar el nombre del destinatario, mientras con-
serve en su poder el conocimiento de embarque original, puede realizarlo pero este he-
cho, hace que genere gastos eventuales originados por las nuevas instrucciones al trans-

portador, estos gastos seran solventados por el remitente, este procedimiento es ampa-
rado por el Art. 46.

En caso que la carga sufra pérdida total, parcial, dafios o demoras, el transportador serd
responsable de los gastos ocasionados. Por otro lado, en caso que haya sufrido dafio o
demora por descuido de las partes, las personas autorizadas para disponer de la carga,
o a una orden errénea de eicha persona, defecto inherente a la carga, fuerza mayor o
caso {ortuito, el transportador quedara exento de la responsabilidad debido a que di-
chos dafios o demoras fueron originados sin la voluntad del transportador, de ahi que

los Arts. 47 y 48 prevén esta situacién de dafios o demoras efectuadas en la carga.

Los Articulos 49, 50 sciialan la responsabilidad del Transportador en la pérdida, averfa
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o retraso, que en ningan momento el transportador para salvar la responsabilidad debe-
ré alegar desperfectos del vehiculo empleado en el transporte o por errores cometidos
por parte del camion fletero o subordinados. La responsabilidad, necesariamente
debera ser imputada para ambos, es decir, para el transportador, para la Empresa, pa-
ra la persona que recibe y envia la carga asf como la persona que recibe en destino, esto
naturalmente debe cubrirse a objeto de dar scriedad y eficiencia en el servicio del trans-

porte.

Fl destinatario de la carga, tendra el derecho de disponer la carga una vez que presente
éste al transportador el ejemplar original del conocimicnto de embarque, en caso de
(ue existicra instrucciones nuevas al transportador por el destinatario, también éstas
deberan constar en el original del conocimiento del embarque, los gastos originados
por la nueva instruccién deberén ser erogados por el destinatario, por tanto es prudente
que el destinatario disponga la carga una vez que ha sido entregada por el transportador
v la responsabilidad e ella serd del destinatario, estos aspectos estin considerados en
los Arts. 51, 52 del Anexo I de la Decision 56.

El transportador que no ejecutara las instrucciones recibidas del inmediato superior,
es decir que, haya entregado la carga sin que se haya presentado el original del cono-
cimiento de embarque, este sera responsable de todo en cuanto corra el riesgo de la
carya frente a la persona con derecho a disponer la carga, si cl destinatario deja constan-
cia en el conocimiento de embargue, de algin aspecto presentado en la carga, esto de-
berd hacer conocer al remitente, para que tenga la oportunidad de efectuar reclamos
correspondientes y, en su caso acudir a las disposiciones legales que norman los actos

de incumplimiento del Conrato. Los dos aspectos mencionados estin contemplados
por los Arts. 53 v 54.

Fn caso que el transportador bajo su responsabilidad entregara la carga a un destinata-
ro. que no es el mencionado en el conocimiento de embarque, el transportador debera
poner en concoimeinto de esa actitud de custodia al remitente para efectos de que el
remitente crogue los gastos correspndientes tanto de comunicacidn, asi como de entre-
va de la carga, lo indicado estd sciialado en cl Art. 55, si el transportador entrega la
carga cspecialmente cuando su naturaleza es perecedera y, que el destinatario por dife-
rentes razones no recogié on la fecha limitada, el transportador estard en condiciones
de cfectuar 1a venta correspondiente de dicha carga a cfectos de que la misma no se
deteriore, ni pierda su valor, este liecho hace que el transportador haga conocer de la

actividad efectuada al remitente y todo los gastos tanto de comunicacién, asi como
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de venta deberan ser necesariamente pagados por el remitente, de acuerdo al Art. 56.
Si dentro del plazo de treinta dias contados desde el momento del desembarque de la
carga, ésta sea retirada por el destinatario o remitente, el transportador aunque no re-
ciliicra instrucciones, estard en la obligacién de efeetuar su venta, este aspecto tiene la
finalidad de que los costos de almacenamiento no suba a efecto de que el precio de
venta del producto en el mercado tampoco sean mayores, este hecho es seitalado por el
Art. 57 de la Decision 56.

Los productos de venta analizados en los anteriores capitulos deberén ponerse a consi-
deracion o a disposicion de la persona con derecho a la carga despu€s de realizar las
ventas del producto por medio del transportador, si, la venta generaria mayor canti-
dad de dinero con relacién al precio del producto necesariamente la diferencia entre di-
chas cantidades, dcberd retener el transportador por concepto de realizar pirmero la

custodia de la carga y segundo por la venta de la misma.

Las ventas indicadas en los anteriores acapites debera efectuarse de acuerdo a las dispo-

siciones siguientes: a fin de deslindar responsabilidades especialmente para el transpoor-

tador.

— En que el transportador no entregue la carga dentro de los treinta dias siguientes des-
pués de expedido el plazo convenido en el conocimiente de embsrque, el transportador
es responsabble ¥ sera quien corra con los gastos y perjuicios que ocasionare por el in-

cumplimiento del Contrato, este aspecto es normado por el Art. 60 del Anexo I dela

Deciston.

Fl procedimiento utilizado en el Art. 65 referido al Contrato de Transporte y que en
este exite varios transportaadores que intervienen sucesivamente, estamos de acuerdo,

va que refleja un procedimiento relacionado y logico.

L1 Art. 62 es consecuencia del Art. 61 es decir, cuando sale una caravana de vehiculos
llevando la earga, los transportadores son los responsables de la caravana y ademés det
cumplimento del Contrato en su integridad. Es de ahi, que el primer y Gltimo trans-
portador de la caravana son responsables de la entrega de la carga en forma documenta-
da a los almacenes de la Empresa, este sistema otorga la mayor seguridad, especialmen-

te de la carga de los camiones que se desplazan en el intermedio entre el primero y Glti-

mo camiol
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I1.

CAPITULQO III — ASPECTOS ADUANEROS.

Habiamos manifestado, que en el momento de efectuar la solicitud para la autorizaciéon
del transportc, uno de los requisitos necesarios es aquel que se reficre a la relacién
de los vchiculos y las caracteristicas que éstas presentan, de acuerdo al formulario 1
de la Decision 56; esto implica que ¢l Organismo Nacional Competente, haga conocer a
la Direccion Nacional de Aduanas y a los demaés Paises Miembros, la autorizacion. Es-
ta comunicacidn permite que los vehiculos cumplan con los requisitos exigidos por la le-
gislacion interna. En la parte aduanera, la Empresa otorga una garantia con vencimiento
al 31 de diciemhre de cada aiio, que asegure el cobro de los derechos e impuestos a la im-
portacion. Cuando el vehiculo no retornare al Pais Miembro de procedencia, la poli-
za de garantia tendra um valor igual a los gravamenes de la importacién que debe pagarse
por concepto de nacionalizaciéon del vehiculo. Este aspecto conflictivo de que el precio
de los vehiculos en un pafs con relaciéi a otro son diferentes, razém por la que, se es-
taria nacionalizando los vehiculos importados. El procedimiento para asegurar el re-
torno del vehiculo, deberia ser mucho mas practico, cs decir, no solamente deberia
obtenerse la poliza de garantia por concepto de impuestos y gravdimenes, sino que tam-
bién, deberia exigirse una poliza de seguro igual al valor del motorizado, para obligar
a los vehiculos que retornen al pais de origen, ya que de internar el vehiculo, el transpor-
tador estaria pagando doble. El Art. 63 en parte, expresa la realidad de lo que se debe

hacer, sin embargo, en cuanto a la péliza de garantia debe aiiadirse lo sugerido.

Los Arts. 64 ¥ 65 crean un procedimiento interno aduanero. El hecho de que el or-
ganismo nacional competente, haga conocer a las aduanas correspondientes la lista de
vehiculos, no significa una garantia, razdén por la que las aduanas deberdn extender para
cada vehiculo una Libreta del Vehiculo, que esta diseiiada en el Anexo II de la Deci-
sitn 56.  Lsta libreta permitird controlar en forma exhaustiva y detallada el ingreso y
salida de los vehiculos nacionales asi’ como de los vehiculos de los demds Paises Miem-

bros.

Para cfectos de control de las aduanas de frontera, la internacién temporal dc los vehicu-
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los tendra una permanencia de 60 dias, sin embargo es necesario tomar las siguientes

considcraciones:

Primero.— En caso de que el destino sea distante, la Aduana debe ser mas elastica con
relacion a los 69 dias, cs decir, para determinar el plaz.o de permancncia de los vehicu-
los deberd considerarse los aspectos de distancia y estado de infraestructura. Por otro
lado, también existen problemas de tipo mecanico, es decir, que, sila carretera esta de-
terriorada existe la posibilidad de que pueda ocasionar desperfectos mecanicos en el

vehiculo, por ejemplo romper “‘punta ejes™.

L'stos aspectos que ¢stamos mencionando creemos que deben ser considerados y el Arts.

60 debce ser mas eldstico en funcion a lo indicado.

Los vehiiculos que ingresen serdn controlados por la Aduana a objeto de inspeccionarse
los equipos y enseres del vehiculo y éste deberd salir tamlién en las condiciones de su
cntrada, salvo el desgaste natural debido al uso del vehiculo, aspexto que la Aduana
debe considerar y en su caso levantar una inventariacion rigurosa de los enseres y

equipos que lleva el vehiculo.

En lo que respecta a la nacionalizacién de la carga que llega a una Aduana fronteriza,

debe considerarse lo siguicnte:

a.— Chequeo gencral de la documentacion y despachio de la carga, de acuerdo a las dis-

posiciones que rigen cl Codigo de Aduana.

b.—Dicho chequeo se puede realizar de dos formas: el primero, sobre el vehiculo y el

scgundo, al costado del vehiculo.

¢.~ Cuando la carga sea transportada en contenedores, remolque, semiremolque, fur-
gones cerrados y precintados, la nacionalizacién de la carga se cfectuara de la si-

guiente manera:

~ La Aduana del pais de origen de la carga, certificari cn el manifiesto su confor-

midad respecto a la carga embareada y se sellarz o precintara dichos contene-

dores.
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— l.a Aduana de frontera se limtard hacer el examen de los scllos y precintos,
— La nacionalizacion de la carga se cfcctuard en el lugar de destino.

— Sino es posible la delimitacion o chequeo de la carga o si sc solicitsra que dicho
cheaue. ootiwe i costado del velilculo, éstos deberdn entregar la carga en for-

ma usual a fa Aduana para su posterior despacho.

La nacionalizacion a que se ha hecho mencion, es respaldada por la legislacion interna.
La importancia de las cargas [raccionadas, se permitird solamente cuando estas cuenten
con una sola documentacion comercial y de transporte, siempre y cuando se ha efec-

tuado el pago de tos derechos ¢ impuestos a la importacion,

Normalmente, cuando se efectiia un Contrato de Transporte existen controversias re-
lativas al “aforo” de la carga, debido a que para cfectuar el aforo es imprescindible
interrumpir el transporic, va que nccesariamente sc deben extractar myestras de las
mercaderias, cn meuhos casos se pedird la exhibicion de catilogos o cualquier referen-

cia o pricha de la mercaderia, a fin de evitar ¢l comereio clandestino.

De Ta misima mancra, el control de carga en las aduanas de los paises en trdnsito hacia
terecros, dehe efectuarse en forma simplificada v rdpida a objeto de no demorar el

transporle. Lste coutrol deberd cfectuarse de la sigmientc manera:

— Al ingreso, la aduana fronteriza solamente deberd venficar fa documentacion y otros
aspectos que tiene la carga, de la mistna manera en la Aduana de salida, se limitard a

cfectuar un control de la documcutacion y caracteristica de la mercaderia,

Para ¢l control del comercio extenior es permilido que todo vehiculo en transito, debe

ser acompaiiado por “Escolta’™ aduancra a fin, como ya dijimos, de precautelar el eo-

wmercio legal.

Los Arts. ¥0, 71, 72 y 73 de la Decision 56, norman las actividades que se ha mencio-
nado Iineas arriba, tales como la importacion de cargas fraceionadas, la solucién de
lo= problemas que se presentan por el aforo de la carga, el transito de mereaderfas ha-

cla lereeros paises v la utilizacion de escoltas aduaneras,
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Con relacién al Art. 74, la garantia para pagar los derechos a la importacion, eventual-
wente se debera efcctuar mediante una péliza de seguro la que en si culra el Pago de
todos los derechos a la importacién, pero sin embargo, cabe hacer notar, que la nacio-
nalizaeién se la esta efectuando ala carga y no asi al vehfcgln por esta razén el vehiculo
al tener un tratamieuto de internacién temporal deberd pagar una suma equivalente
a los inipuestos de importacion, cste tratamiento permitira introducir vehiculos en for-
ma legal y clandestina, por cllo, sugiero que, la pdliza de garantia deberé tener un valor
igual al del vehiculo. Esta poliza de garantia no sera exigible para el caso de las cargas

en transito aduanero.

Los Arts. 74 y 75 norman el monto de la garantia, para asegurar el pago de los derechos
o impuestos por la importacion y para el tratamiento preferencial que conceden los

Paises Miembros a las cargas en trinsito.

CAPITULO 1V — ASPECTOS MIGRATORIOS.

El Transporte Internacional esta identificado por Ia utilizacién de recursos humanos en
la conduccion del vehiculo y, cstos para el tratamiento de la migracion, son nnpor-
lantes y reciben la denominacion de “Tripulantes™ del vehiculo: como el conductor
titular, el relevo, el mecanico y el guia. La tripulacion, por la actividad que desarrolla,
debera ser acrcditada por la Empresa al cual representa y el ingreso de los tripulantes se-

ra regulado por la legislacion de cada pais.

La tripulacién debcra estar provista de la documentacion de identificacion y, el respon-
sable de los datos de la documen:t - iOn, cs el empresario. La libreta del tripulantes, que
se muestra en el Anexo 1, recoge los datos legales de la tripulacion y estin de acuerdo a

las necesidades exigibles en la legislacion del pafs.

Para el control de los tripulantes en el paso de frontera, en nuestro caso, el Ministerio
del Interior, Migracion y Justicia, a través de la Direccion responsable, debera identifi-
car individualnente a cada uno de los tripulantes tanto en cl ingreso y egreso del pais.
Llama la atencién que la Decisién 56, en el Art. 78, si bien habla del control de egreso
¢ ingreso de los tripulantes por medio de un sello,no encontramos formulario alguno
que tipifique el control que debe realizar cl 1éenico de migracion en frontera, por ese
hecho me permito sugerir que se considere el formulario “Tarjeta de Control” que se

adjunta cn el Anexo [I.
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Por otra parte, las autoridades migratorias disponen el ingreso y permanencia de
los tripulantes, de acuerdo a la legislacion del oo La autorizacion no debe ex-
ceder de 60 dias a partir de la fecha de ingreso al pais. T ebde arrodlo del Trans.
porte existen una serie de dificultades que les permite a los tripulantes salir den-
tro de los 60 dias autorizados. Para subsanar esta situacin, las autoridades de la
Empresa .de Transporte, deberdn hacer eonocer dicha situaciin a las autoridades

nigratorias y solicitar 30 dias de prorroga.

Los trdmites y gastos en gencral, serdn cancelados por los transporladores debido
a que son responsables en la actividad del transporie, en caso (e los fripulantes
sobrepasen los 90 dias de permanencia, los transportadores crogarin los gastos

que genere la expulsion del pais.

Con relaeién a la Decision 56 A (I'ormuarios para cl Anexo de la Decision 56),
refleja los requisitos minimos e indispensables para la efectivizacion de un Con-
trato de Transporte, Sin embargo, es importante incluir dos formularios mas,
te acuerdo al analisis que se ha efectirado a lo largo de la presente tesis. Fl prime-
ro, sc refierc al conocimiento de embarque (Anexo 1), ¥ el segundo a la Tarjeta
de Control de Ingreso y Egreso de los Tripulantes de las Empresas Transporta-

doras (Anexo 11).
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IV. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

De todo lo expuesto en la prescnte tesis, llegamos a las siguientes conclusiones:

1.—La Integracion Latinoamericana es de orden econdniico, politico y social. Los estu-
dios'y soluciones comenzaron el afio 1888 por parte de muchos profesionales como
el Dr. Gonzalo Ramirez y el Dr. Bustamente que dieron en primera instancia una orien-

tacion juritica.

La Integracién Latinoamericana en el dmbito comercial, abre la brecha para el inter-
cambio de los bienes y servicios entre los paises miembros, es ed ahii que en los foros
internacionales desde 1888 a la fecha, se manejan criterios integracionistas en materia

comercial, pecnal y civil.

2.—Desde 19435 se ha tratado de regular ¢l Comercio Internacional, a fin de que los paises
del mundo cuenten con un unico instrumento (ue norme dicha actividad. Uno de los
acipites en materia mercantil, es ¢l que se refierc al Transporte que representa un con-
trato dc prestacion de servicios pagados, contrato que surge de convenios multilatera-

les y/o bilaterales.
3.--Los Convenios Multilaterales son resultado de los foros realizados a nivel Internacional
desde 1888, los mismos que generan Convenios Bilaterales a nivel Comercial, Civil y

Penal.

4.--Los Convenios en los que participa el pais, en materia d¢ Transporte Internacional por

carrctera de Mercaderias son:

a. Convenio de Transporte Internacional Terrestre de los Paises del Cono Sur, que si

bicn es un instrumento que data del afio 1969, a la fecha no se aplica, debido a que
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carece de regulaciones sobre ¢l contrato del transporte.

b. Transportacion Road Internacional (TIR).— Convenio firmado cl afio 1959. Su
aplicacion actual es a nivel exclusivamente curopeo’ lo adminsitra la IRU, “La
Union Internacional Road™; este Convenio actualmente es estudiado por el pais
por las facilidades para el Transporte Internacional, espccialmente en el aspecto
aduanero mediante el Cuaderno TIR. A nuestro juicio y como se ha demostrado
en el contenido de la tesis, es de vital importaneia que cl pais se adhiera a este Con-
venio, solamente con la modificacion del titulo que se podria denominar FACILI-
TACION DEL DOCUMENTO ADUANERO.

¢. Transito Comunitario Europeo, norma aplicada en los Pafses Furopeos, después

de la Segunda Guerra Mundial. De esta legislacion, se puede rescatar las normas de
estandarizacion de los precintos y la carga conteinerizada, es decir, efectuar cl
transporte por medio de contenedores. A este cfecto, es importante que las institu-
ciones pertinentes aprueben la ley y el reglamento de contenedores por intermedio

de maestro Ministerio de Transportes.

d. Transporle Juternacional de Mercaderias.-- C.M.R., norma firmada entre los
Jraises de Suiza y Anstralia, que facilita el trafico frontenzo. Esta norma es de wi-
tal ymportancia para cl pais, debido a que en la perfieria de la nacién se encuen-
tran varios paises vy en consecucncia existe varias fronteras. Se recomienda rescatar
esta norma, en la parte correspondiente al reconocimiento de los documentos y
perfeceionamiento de los conoeimientos de embarque, contratos, responsabilidad,

acciones civiles y despachos de mereaderfas.

¢.  Conveneion de Ginebra.— Transporte Multimodal.— Norma establecida por la Or-
canizacion de las Naciones Unidas y aprobada en 1960. Tiene como caracteris-
tica fundamental la utilizacion de los contenedores estandarizados; le permite al
pais mayor facilidad en el transhordo de las mereaderias, entre un modo de trans-
porte y otro. Boliviam por ser pais mediterraneo, utiliza para cargas de alto volu-
wen. cualro modos de {ransporte: el maritimo. lacustre; ferroviario y el carretero;
lo que hace imprescindible que la Institucion pertinente vea la conveniencia de res-

catar dicha earacteristiea del Transporte Multimodal, mediante montacargas, grias

v otros,

5.—Tntre los Convenios Bilaterales firmados por Bolivia se encuentran: el
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Transporte Terrestre de los Paises del Cono Sur y la Decision 56 y 56A. Por las ca-
racteristicas ue cada uno represcnta, comsideramos conveniente la aplicacion de la

Decision 56 y 56A, por lo siguicnte:

La Decizion 56 - 56 A Transporte Internacional por Carretera de Mercaderias en los
Paiscs del Grupo Andino. Da mayor facilidad en términos de prestacion de servicios;
hajos costos de transporte; mcjor utilizacion de los puertos del Pacifico para el comer-
cio exterior, con dos salidas al Océano Pacifico: Uno por los Puertos del Pertt y otro
por los Puertos dc Chile, paises que son al mismo tiempo miembros del Convenio del
Cono Sur y de la Decision 56 y 56A. En este caso, tocaremos lo que corresponde
al Transporte [uternacional de Mereaderias de los Pafses dcl Grupo Andine, es decir,
que ¢l mercado potencial para la exportacion de nuestras mercaderias se encuentran
cn los paises del Norte y por otra parte. la importacion de productos acabados y semi-
acabados, son cu su mayoria de los paises del Norte, razou por la que, me permito su-
verir fa aplicacion de la Decision 56 con algunas modificaciones en el texto de dicho

CConvenmo como las que a continuacion se detallan:

~  Respecto al Capitulo [ “De las Definiciones™: falta el siguicnte concepto que debe
ser incluido “Transporte Internacional Fronterizo.— el Transporte por carrctera,
que cu su recorrido cruce por lo menos una frontera entre dos paises miembros y

(ue tenga origen o destino uno de los paises miembros™. »~

—  Fn el Capitulo IT “Campo de Aplicacion”, es importante efectuar la siguiente mo-
dificacion: “la presente Decision y sus Anexos se aplicaran al Transporte Iuterna-
cional por Carretera, que se efecttia entre los Paises Miembros y en lo que corres-

ponda al Transporte Internacioual en trasito entre los Paises de la Subregion”.

— kI Articulo Tmo. debe modificarse en concordaneia con la modificacién del Art.
2do. de la siguiente forma: “Los Paises Miembros admitirdn en sus territorios en
los términos de esta Deeision, el Transporte Internacional en Transito, que se efec-
tie entre clas; asimismo aplicarin el principio de reciproeidad en la libertad de

trinsito otorgado para su realizacion”. +~

- En ¢l Articulo 8vo. es necamrio recomendar que las Inslituciones de Transporte In-
ternacional, deben ser Empresas que menciona el Art. 126 del Codigo de Comercio,

excluyendo las Sociedades Cooperativas, porque éstds en la actualidad carecen de -
redamento, »7
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Fn el artieulo 23, el Oreanismo Nacional Competente de Bolivia, deberd prever

enando se efectiie los Convenios Bilaterales los horarios para el paso de froutera. «~

Fl Articulo 24, si bien habla del control de los tripulantes, no se encucntra en nin-
muno de los anexos de la Decision 50, por lo que se sugicre la Tarjeta de Control »
(Anexo ).

In relacion al Artieulo 253, cuando se habla de las liciencias para conducir vehicu-
los. en nuestro medio debe cambiar cl sistema de concesion del brevet del chofer
profesional intcrnacional, pues ademis de dar los exdmenes tedricos v practicos

tanto del manejo como la meeinica del vehiculo, los postulantes deberan someterse

a_un cxamen de la legislacion comercial del pafs, y de los que va a transitar,

Fn lo relativo al Articule 28, la Direecion General de Aduana debe aplicar todo

lo concerniente al Capftulo 1T del Anexo I de la Decision 56m y_aprobar la Ley

Oreanica de la Aduana que se presentd como Anteproyecto a las autoirdades perti-
B — —
nentes ol aiio 1980, 27

Fn el Capitulo 1V “Comision Adminstradora”: relativo al Art. 36 en sus diferentes

incisog, debe agregarse un inciso (F) que tratce del Sistema de Comunicacidn e Infor-

macion que deben tener todos los paises Micmbros a fin de facilitar la solucion de

los problemas que se susciten en el transeurso del desarrollo del transporte. »~

Relativo al Articulo 43, el Organismo Nacional Competente, deberd crear un Re-
cinto l'ronterizo que centralice las actividades en frontera de todos los servicios gu-
Lernamentales tales como los: aduaneros, policiales, sanitarios, de migracion y de

transporte, £

I'n lo que se refiere al Anexo I de la Decision 56, sobre aspectos operativos. el Art.

L. dehie enriquecerse con todo lo estipulado en ¢l Codigo de Comercio (Art. 25)

sobre las oblicaciones de los Comerciantes. »

Fn lo relativo al artieulo 14, debe establecerse que el Organismo Nacional Conpe-

tente, sera la_lnstitucion_encargda de presentar cualestuier informacion estadis-

tiea_ante la Comision Administradora de la_Decision 56, y no asf los transporta-

dores. 27

Fn ninuno de los Arts. correspondicntes al Capitulo I “Contrato de Transporte
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por Carretera™ de la Decision 56, se encuentra la norma para estalbecer la activi-

dad del Transporte de Carga Especial, tales eomo las mercaderfas peligrosas y pere-

cederas, que por su naturaleza exigen documentacion especial. Es importante

que la Junta vea la conveniencia dc establecer las normas para dichas mercaderias. ¢~

- El Art. 67 del Capitulo III “Aspectos Aduaneros”, deberd prever un control de

los vehiculos, equipos v enseres gue necesitan éstos para su operacion, por parte
de funcionarios de la Aduana de Frontera. #

— FI Art. 74 debera introducirse previo estudio, una péliza de garantia que tenga un

valor igual al vehiculo, cuando el transporte Internacional es efectuado entre dos
paiscs. En caso de que sea el Transporte en transito, no debe exigirse dicha poli-

za de garantia, e

- Tl Capitulo IV, “Aspectos Migratorios”, en su articulo 76, cuando habla de la Tri-

pulacion., no precisa ué personal comprende la tripulacién. A nuestro entender,
la tripulacion del vehleulo son: el conductor titular; el relevo; el mecénico. y el

ouia. o«

— Pl Art. 78, si bien habla del Control de Ingreso y Egreso de los tripulantes, que de-
hen efectuarse por medio de un SELLO, empero en los formularios no encontra-

mos este aspecto. A fin de que dicha laguna sea subsanada, presentamos el siguien-

te formulario (Anexo II),

— Por otra parte es necesario que se introduzca un formulario referente al Conoci-

micento de Embarque. en vista que este documento es util para el usuario asi como

para la Institueion fiscalizadora a objeto de iener conoeimiento sohbre costos de

trausporte de las mercaderias en destino, »

6.—La Decision 56, representa un instrumento 4dgil; seguro y eficaz para la reglamenta- ’

-

cion del Transportc Internacional. «
<

7.~ Es prudente v oportuno que el Ministerio de Transporte con jurisidiceion y competen-

cia en el campo, aplique de inmediato, l2 Decisién 56, previa reglamentacién técnico-

administrativa, sin vulnerar desde luego sus normas bésicas. ,-
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V. ANEXO [
DECISION No. 56 (Transporte Intcrnacional por Carretera)
CAPITULO 1
DEFINICIONES
Articulo 1.— Para los efectos de la presente Decision se enticnde por:
Transporte Comercial.— El servicio pablico de transportc de pasajero y sus equipajes, cn-
comicndas o carga realizado por un transpertador autorizado, por cuenta de terceros y

mediante retribucion.

Transporte por Carretera.-- Fl (ransporte comercial efectuado por vehiculos que empleen

carreleras como infraestructura vial.

Transporte internacional por carretera.—- Ll transporte por carretera que, en su recorrido
cruce por lo menos una frontera entre dos Paises Miembros y que tenga origen o destino

cn uno de los Paises Miembros.
Transporte internacional por carretera en transito.- El transporte internacional por carre-

tera. efectuado a través del territorio de un Pais Miembro, que constituye s6lo una frac-

cion del transporte internacional total que comienza y termina fuera del territorio de dicho

Pais Miembro.

Tranzporte interno por carrctera.— El transporte eomercial por carretera que tenga un orn-

sen y destino en el territorio de un Pais Miembro y que no cruce frontera en su recorrido.

Transporie internacional por earretera por servicios acumulativos.— El transporte interna-
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cional por carretera para cuya realizacién concurre mds de un transportador, pudicndo el

veliieulo, en parte del recorrido, emplear otro medio de transporte.

Pasajero.— La persona usuaria del transporte internacional por carretera y cuyo nombre

s¢ especifica en el boleto emitido bajo las condiciones estipuladas en esta Decision.
Equipaje.— Los efectos de uso personal que normalmente leva eonsigo el pasajcro.
Encomienda.— La carga que, hasta el limite maximo de 20 kilos o 100 dm3. sea transpor-
tada por vehiculo de pasajeros en compartimiento apropiado, con exclusion de los anima-

les vivos, los explosivos y los materiales que constituyen riesgo fisico para las personas,

Carga.-- Todo bicn que pueda ser objeto del transporte comercial con excepeion de las en-

comitendas y los equipajes,
Vehiculo.-- El aparato rodante dotado de motor que efectiia el transporte por carrctera,

inclusive cl remolcador, el remolque y el semirremolque, con sus respectivas piezas de re-

cambio, cuseres y equipos de uso normal.

Tripulacion.— Personal empleado por el transportador y acreditado por éste, que acomparie

el vehiculo en su operacion.

Transito Aduanero.— El régimen bajo el cual las mercaderias sometidas a control aduanero,
son transportadas desde una aduana a otra, dentro de un mismo territorio aduanero nacio-

nal, con destino a otro Pais Miembro o a un tercer pafs.

Transportador.— La persona, natural o juridica. autorizada, en los términos de la presente

Dceision, para realizar el transporte internacional por carretera.

Remitente.— Fl usuario del transporte comercial que entrega el transportador carga o enco-

mienda. en el punto de origen para cmbarque.

Destinatario.— Kl usuarto del transporte comercial designado por el remitente para recibir

la carga o la encomienda en el lugar de destino.
Comi-ion.- La Comision del Acuerdo de Cartagena.

Junta.— La Junta del Acuerdo de Cartagena.
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Pais Micmbro.- Uno de los Paises Miembros dcl Aeuerdo de Cartagena.

CAPITULO I
CAMPO DE APLICACION

Articulo 20.-- La presente Decision y sus auexos se aplicardn al transporte internacional
por carrctera «que se efectiia cntre los paises Miembros, y, en lo que corresponda al trans-
porte internacional por carrctera en transito, ya sea entre éstos o entre éstos y terceros

paises.

Artfculo 30.— La presente Decision no significard, en ningiin caso, restriccion a las facili-

dades sobre trnasporte fronterizo que se conceden actuahmente o pudieren concederse los

Pafzes Miembros,

Articulo to.-- Fl transporte internacional de pasajeros comprende exclusivamente realiza-
do por transportadores que tengan lineas regulares, con itinerarios y frecuencias preesta-

hlecidas, asi como el transporte eventual efectuado por los mismos.

Articulo 50.-- La presente Decision también se aplica cuando el vehiculo es transportado,

durante parte de su recorrido, por otros medios de transporte.

CAPITULO 111
CONDICIONES DE TRANSPORTE

Articulo 60.-- Los Paises Micmbros aplicaran el principio de reciprocidad en el conjunto

de todos los medios empleados para producir fisicamente el transporte internacional por

carretera que sc efectie Lilateralmente entre ellos.

Articulo To.— Los Pafses Miembros admitiran en sus territorios, en los términos de esta
Decision el transporte internacional por carrctera en transito, que se efectile entre ellosy

terecros paises v, asimismo, aplicaran el principio de reciprocidad en la libertad de trdnsito

otorgada para su realizacion.
Articulo 8o.- [l transporte, objcto de esta Decision debera ser realizado exclusivamente

por transportadores autorizados, con sus propios medios, quienes podran emplear comple-

mentariamente, bajo su responsabilidad, los servicios de transportadores individuales.
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Articulo 90.- Para intervenir-en el transporte, objeto de esta Decision, el transportador
debera ser previamente autorizado y habilitado de conformidad con las disposiciones de
la levislacion del Pais Miembro en el cual esté legalmente estableeido y tenga su domici-

lio principal y por el respectivo organismo nacional competente.

Articulo 100.— Para realizar ¢l transporte internacional por carretcra, el transporte interna-
cional por carretera en transito, los transportadores autorizados y habilitados por sus res-

T an gy v e
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pectivos paises deherdn confar, tambidne con los corros oy Bods
cion de servicios en los Paises Miembros a través de cuyos territorios se efectiien dichos

transportes.

Articulo Llo.— Cada Pais Miembro reconoce ¢l derechio de los otros Pafses Miembros de
impedir la prestacion del servicio en sus territorios a los trausportadores autorizados que no
hubicran dado cuinplimiento a los requisitos internos vigentes en materia aduanera, de mi-

aracion, de sanidad, de defensa nacional y de cualquier otro aspecto que afecte los intereses
del Lstado.

Articulo 120.- Los transportadores autorizados por un Pai's Miembro solo podran efectuar
transporte interno por carretera en el lerritorio de los otros Paiscs Micmbros en el caso de
que soliciten v obtengan previamente permiso especial del Pais Miembro en cuyo terri-
torio s¢ pretenda efeetuar dieho transporte.  El ineumplimiento de esta disposicion deter-

minard la cancelacion inmediata del periniso de prestacion e servicio.

Articulo 130.-- Los Paises Miembros, bilaleralmente y de acucrdo con esta Decision de-
herdan acordar las mtas y los vehieulos que habilitaran el transporte internacional por ca-
reelera entre cllos. Un el caso 1le que esle transporte dependa del transito por otro Pais

Miembro, este Gltimo deberd dar su confornidad antes de que se inicie la operacion.

Articulo 14o.-- Los Paises Micmbros aplicardn en sus territorios, a los transportadores,
vehiieulos vy tripulaciones de los demis P'aises Miembros, las mismas disposicioncs legales y
reclamentarias ue, para el transporte objeto de esta Decision aplican a los de su propio

pais. sin diseriminacion alguna en razén de la nacionalidad.

Articulo 150.— Cada Pais Miembro establecerd los requisitos necesarios para exigir a todo

transportador inlernaeional por carretera la adecuada respousabilidad financiera o contrato
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de sequros con el fin de garantizar el pago de las obligaciones derivadas de dafios a terceros,
a los pasajeros y sus efcctos y al propio personal enipleado por el transportador, de acuer-

do con las disposiciones y reglamentaciones aplieables a sus transportadores nacionales.

Arliculo 160.— En materia de tributacion, se aplicara al transporte internacionat por ca-
rrelera v al transporte internacional por carretera en transito las disposiciones pertinentes
del “Convento para evitar la dolbe tributacién entre los Paises Miembros™, aprobado por la

Decision No. 40, dc la Comision.

Articulo 170.-- Los Paises Miembros permitirin la cntrada en sus respectivos territorios
de los vehieulos y de sus correspondicntes enseres, equipos y repuestos, pertenecientes a
los transportadores autorizados para el transporte internacional por carretera o para el
transporte internacional por carretera en transito, entre los Paises Miembros y entre éstos

y terceros.

Articulo 180.— El inventario de los repuestos, accesorios y equipos, de dotaciéon permanen-
te. que sean necesarios para la operacion del vehiculo deberd constar en la documentacion

prescntada para la autorizacién y permisos del vehifculo para el transporte internacional.

Articulo 190.— Los vehiculos efectuarin el cruce de la frontera entre dos Paises Miembros

solamernite en los puntos que éstos detcrminen previamente para este fin.

Articulo 200.-- La cirulacién de los vehiculos se efectuard de conformidad con las dispo-
siciones legales y reglamentarias de los Pafses Miembros a través de cuyos territorios se
realiza, particularmente en lo referente a las especificaciones técnicas, de seguridad, de po-
ticia y de sanidad. Cada Pais Miembro comunicard a los demds las condiciones que exige

para dicha circulacién, que en ningln caso podrén ser distintas de las exigidas para la cir-

culacion de sus propios vehiculos,

Articulo 2To.-- Con el fin de agilizar el rinsito, los vehiculos empleados en el transporte
internacional por carrctera solamente podrin ser sometidos a inspeeciones por parte de
las autoridades aduaneras, policiales, sanitarias y de migracion, en los puntos habilitados
pra el cruce dc las fronteras internacionales. Toda otra inspceeidn o eontrol que scan in-
dispensables a lo largo de la ruta, fuera de los puntos de cruce de frontera, especialmente
en lo que a pasajeros se reficre, serd efectuada sin detener el vehiculo mis (ue el tiempo su-

ficiente para el embarque o desembarque de los encargados de las inspecciones y controles,
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las que seran rcalizadas con el vehiculo en movimiento.

Articulo 220.—- Las placas de identificacion de los vehiculos de un Pais Miembro seran
reconocidas automaticamente por los demds. Para los fines prvistos en el articulo 21, los
vehiculos de transporte internacional estaran provistos de una identificacion adicional en

la forma como se establece en los articulos 10 y 11 del Anexo I.

Articulo 230.— Los Paises Miembros se comprometen a coordinar los horarios y dias de

trabajo de los servicios fronterizos con el fin dc evitar demoras y entorpecimientos en el
paso de los vehiculos del transporte internacional por carretera,

Articulo 240.-- Cada Pais Miembro permitira la entrada y salida de su territorio a los con-
ductores y a otras personas de la tripulacion de los vehiculos en operacion, pertenecientes
a los demas Pafses Miembros, sin exigir pasaportes y visas, aceptando para tal fin, la presen-
tacion de los documentos de identidad validos, emitidos por las autoridades competentes
de cualquicra de los Paises Miembros y siempre que dichas personas hayan cumplido con

las respectivas disposiciones de sanidad y policia.

Para tal efeeto, los conductores y miembros de la tripulacién del vehieulo utilizado en el
transporte internacional por carretera o en el transporte internacional por carrctera en
trdnsito, scrdn provistos por las autoridades de inmigracion, en los puntos de cruce de
frontcra, de un documento que les permita el libre tr-ansito, valido durante la permanencia

del vehiculo en el Pais Miembro en el cual ingresen.

Articulo 250.-- Las licencias para conducir vehiculos otorgsdas por cualquiera de los Pai-
ses Miembros al personal de los trangportadores de su jurisdiceion, seran reconocidas como

vélidas por los demas Paises Miembros,

Articulo 260.~ Los conduetores estardn sometidos a las disposiciones legales sobre trén-

sito del Pafs Miembro en que se encuentren operando.

Articulo 270.— Las mercaderias transportadas internacionalmente por carrctera, ya sea
como carga o encomienda, deberdn cstar amparadas por la docuinentacion exigida en la le-
gislacion del Pais Miembro en que seran internadas y en el articulo 31 de csta Decision.

La documentacion referida podré ser presentada antes de la llegada del vehiculo al punto

de cruce en la frontera, e
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en frontera, en el mismo vehiculo o a su costado, y seguir viaje al destino en las condicio-

nes cstablecidas en esta Decision.

Artieulo 290.— Cada Pais Miembro adoptara dentro de ciento veinte dias contados a par-
tir de la vigencia de la presente Decision un sistema de nacionalizacién del destino de las

mercaderias transportadas en contenedores o en vehiculos cerrados y precintados.

Articulo 30o.— El transportc internacional por carrctera debera estar amparado por un
contrato dc transporte, de conformidad con las condiciones establecidas en la presente

Deeision.

Articulo 31o.— El contrato de transporte se perfecciona mediante la emision del boleto
de pasaje, de la gufa de encomicnda o del conocimiento de embarque para cl transporte

de pasajcros, encomiendas o de carga, respectivamente.

Articulo 320.— Las caracteristicas de la emision, validez, transferencia y endose del holeto

de pasuje. de la gufa de encomienda o del conocimiento de embarque se establecen en el
Capitulo 1l del Anexo L.

Articulo 330.- Fl contrato de transporte internacional por carretera por servicios acumula-
tivos que sc cclebra mediante la expedicion de un solo boleto de pasaje, guia de encomien-
da o conocimicnto de embarquc, es {inico, aunque el transporte se realice mediante la inter-

vencion de difercntes transportadores.

Articulo 340.— Las acciones civiles fundadas en el contrato de transporte internacional
por carretra, regido por la presente Decision, scran instauradas en los tribunales del Pais

Miembro en euyo territorio se perfeccion6 el contrato de transporte segin lo estipulado en

el articulo 31.

CAPITULO IV
COMISION ADMINISTRADGRA

Articulo 350.— La administracion y control de las normas de la presente Decision estaran
a cargo de una Comision Administradora integrada por un representante titular y un alter-

no de cada Pais Miembro.

Articulo 360.-- La Comision Administradora tendri, entre otras, las siguientes funciones;
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a). Vigilar la aplicacion del principio de reciprocidad y proponer a los Paises Miembros la

solucion de los problemas que se presenten en la materia;

b). Vigilar la eficiacia de los scrvicios y el cumplimiento de las condicioncs establecidas en

esta Decision;

c). Dlevar a la Junta, las proposiciones relativas a la modificaeion de los términos de la pre-

sente Decision o a su reglamentacion, para los fines sciialados en el articulo 47;

d). Llevar un registro de las condiciones técnicas que cada uno de los Paises Miembros
cxige para la circulacion internacional de vehiculos de transporte por carretra y ponerla

en conocimiento de los demas Paises Membros | y;
e). Dictar su propio reglamento.

Articulo 37o0.— La Comision Administradora tendrd una Secretaria Técnica Permanente

(ue estard a cargo de un funcionario designado por la Junta,

Articulo 380.~ A las rcuniones de la Comision Administradora podran asistir los represen-
tantes dc los Transportadores autorizados para el transporte internacional por carretera de

lodos los Paises Miembros, con derecho a voz pero no a voto.

Articulo 390.— La Comisiéon Administradora se reunird en la scde de la Junta por lo menos
dos veces al aiio en sesiones ordinarias y lo hara en sesiones extraordinarias cuando lo soli-

cite uo 0 mas Paises Miemkros, la Junta o la Comision del Acuerdo de Cartagena.

Articulo do.- La Junta prestara los servicios que sean requeridos para ¢l funcionamiento

de la Conusion Administrdora.

CAPITULO V
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 4lo.- La presente Decision entrard en vigor cuando tres paises nayan depositado

en la Secretarfa de la Junta Jos instrumentos por los cuales la ponga en vigeneia en sus res-

pectivos terrtorios.
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Para los demés paises, la fecha de entrada en vigor scra la del depésito de los instrumentos

correspondientes.

Articulo 420.- Deniro de los dos meses siguientes a la entrada en vigor de la prescutc De-
cision. cada Pafs Miembro y a la Junta sobre el organismo nacional encargado de velar por

su aplicacion.

Articulo 430.— Los Paises Miembros, dentro de tres meses contados a partir de la vigencia
de esta Decision, adoptaran las medidas pertinentes para lograr la centralizacion, en cada
uno de los puntos obligatorios de cruce cn su frontera, de los servicios gubernamentalcs
competentes que intervienen en el control y fiscalizacion del transporte intcrnacional por
carretera, exceplo los de control inspeceion o fiscalizacion que deban ser hechos a lo lar-

vo de la ruta con los vehiculos en movimiento.

Articulo 44o.- Los Paises Miembros procuraran establecer recintos comunes en sus fronte-
ras para la atencién conjunta de los servicios aduaneros, policiales, sanitarios y de migra-
cion relacionados con el transporte internacional por carretera, eon el fin de evitar la dupli-

cacion de tramites.

Articulo 450.- La Comision Administradora se instalara sesenta dias después de que los

Paises Miembros hiayan puesto en vigor la presente Deeision.

Articulo 400.- Dentro de los sesenta (60) dias, contados a partir de la fecha en que la Co-
mision apruche la presente Decision, la Junta sometera a la Conision los ormularios y mo-

delos estipulados en los articulos 5, 22, 25, 30,43, 65y 77 del Anexo Iy que constituirin

¢l Anexo 11 de la presente Decision.

Articulo 470.- La Comision a propuesta de Ja Junta podrin modificar o reglamentar la

presente Dectston, de la cual forman parte de los Anexos [ y L1
ANEXO |
CAPITULO 1

ASPECTOS OPERATIVOS

Articulo L~ FI trausportador deherd solicilar la autorizacion para cfectuar transporte in-

ternacional por carretera al respectivo organismo nacional competente del Pafs Miembro de
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su domicilio principal. Para tal efecto presentard, entre otros, los siguientes datos y docu-

mentos:

a). Denominacion o razén social y domicilio del transportador;

b). Rutas y modalidades del servicio que se propone prestar;

¢). Marca. modelo, nimero de motor y de serie, ninero de las placas de identificacion;
descripcion de las caracteristicas de los vehiculos, as{ como de los enseres, equipos y

repueslos necesarios para la operacion y seguridad del vehiculo.

Articulo 2.— Cada Pais Miembro, de acucrdo con su legislacion interna, de conformidad
con lo estipulado en el articulo 13 de esta Decisidn, y por medio del organismo nacioual
compcetente, autorizard los transportadores, las rutas y los vehiculos para el transporte ob-

jeto de esta Decision.

Articulo 3.— Los Paises Micmbros, exigirdn a sus transportadores las condiciones que ase-
curen. de acuerdo a sus legislaciones nacionales, su cfectiva responsabilidad frente a las
ollizaciones emanadas de la autorizacion otorgada para efectuar el transporte internacio-

nal por carrctera.

Articulo 4.-- Los instrumentos legales de constitucion admitidos como validos por uno de
los Paises Miembros para sus transportadores seran aceptados por los otros Paises Miem-

bros.

Cada Pais Micinbro comnunicara a los demas las modificaciones que se produzcan en dichos

instrumentos.

Articulo 5.— Dentro del plazo de sesenta (60) dias contados a partir de la fecha de expe-
dicton de la autorizacion sciialada en los articulos 1 y 2 de este Anexo, el transportador de-
bera presentar a las autoridades nacionales competentes de los otros Paises Miemros com-
prendidos en la ruta, la solicitud para obtencr el permiso de prestacion de scrvicio en sus

respectivos territorios. Para tales efectos, debera acompaiiar los siguientes documentos:

a). Documento de idoneidad redactado segiin el modelo del Anexo Il y expedido por la

autoridad competente del Pais Miembro que otorgd la autorizacion;

h). Comprobante de la constitucion de la empresa y de su domieilio legal en el Pais
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Micmbro que otorgd la autorizacion;

¢). Comprobante de la designacién, en el territorio del Pais Miembro en que se soicita el
permiso de prestacion de servicios, de un representante legal con plenos poderes para
representar al transportador en todos los actos administrativos y judiciales en que éste

deva intervenir en la jurisdiecion de dicho Pais Miembro;

d). Contrato de seguro con el fin de garantizar el pago de las obligaciones derivadas de da-
fios a terceros, ocasionados por las operaciones dcl transporte objeto de esta Decision,

a los pasajeros y sus efectos y a las tripulaciones empleadas por el tranportador.

Articulo 6.— Los permisos para prestacion de servicios se otorgaran en las condiciones y
términos de validez (que cada Pais Miembro fijare para las autorizaciones otorgadas a sus
propios transportadores, seran renovables y podran ser cancelados de acuerdoe con las pre-

visiones de esta Decision y con las de la legislacion vigente en cada Pais Miembro.

Articulo 7.— Podri declararse la caducidad del permiso para prestacion de servicio si
transcurridos noventa (90) dias de otorgado el permiso, el transportador no hubiera co-
menzado a realizar el transporte, o, transcurrido el mistno plazo a partir del dia en que el

transportador haya dejado de operar.

Articulo 8. La autorizacion otorgada por uno dc los Paises Micmbros a un fransportador
e su pais, sera considerada por los demas Paises Miembros como comprobacion de que el

transportador reunc las condiciones exigilbles a quienes prestan este servicio publico.

Articulo 9.— Los vehiculos empleados en el transporte objeto de esta Decision deberan es-

tar previstos de placas de indentificacion locales o nacionales del Pais Miembro de su domi-

cilio.

Articulo 10.— Ademas de las placas referidas en el articulo anterior, estardn también pre-
vistos dc una placa en la cual constaran las iniciales de su pafs de matriculo seguidas de las

lctras T.I. (Transporte Internacional),

Los signos distintivos estarin compuestos de letras mayisculas en caracteres latinis, que

tendrin una altura de 80 mm. y la anchura minima de sus trazos scra de 10 mm. Lasle-
tras deberdn estar pintadas de negro sobre fondo blanco de forma eliptica con ¢l ¢je ma-

yor cn posicion horizontal.
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Articulo 11.— Se adoptarin en la placa de identificacién de transportc internacional las

siguientcs abreviaturas:

BOLIVIA BO
COLOMBIA CcO
CHILE RCH
ECUADOR EC
PERU PE

Articulo 12.— Cada Pafs Miembro podr4 efectuar el control de las operaciones de todos los
trausportadores en su propio territorio € informara a los Paiscs Miembros sobre los resul-

tados del control de los transportadores que pertenezcan a estos tltimos.

Articulo 13.— Cada uno dc los Paises Miembros se compromete, asimismo, a efectuar las
inspecciones e investligaciones que los demds soliciten, con respecto al desarrollo de los ser-

vicios en su territorio.

Articulo 14.-- Los transportadores estaran obligados a presentar a la Comision Adminis-
tradora a través de los respectivos organismos nacionales competentes las informaciones

estadisticas que ésta requicra en lo rclacionado al transporte internacional por carrctera.

Articulo 15.— Los Paises Mimebros se reservan el derecho de no renovar los permisos para

prestacion de servicioos de cualquier transportador, si reiteradamente se ha comprobado la

deficiencia de sus servicios,

CAPITULO 11
CONTRATO DE TRANSPORTE INTERNACIONAL POR CARRETERA

Artieulo 16.-- Las condiciones del contrato dc transporte internacional por carretera se
consignarin en un documento emitido por el transportador que regulari las condiciones

de la operacion de transporte scgiin lo indicado en este capitulo.

Articulo 17.— La documentacion basica que requerird la operacion de transporte estard

constituida por:

a). Para el transporte de pasajeros:



i) Boleto de pasaje para transporte internacional por carretera, y
ii) Lista de pasajeros.

L). Para transporrte de encomiendas:
i) Guia de encomicnda, y,

i1} Maunificsto de encomienda.

¢). Para el transportc dc carga;
1) Manificsto de cmbarque; y

i) Manifiesto de carga.

Articulo 18.— En el caso de cargas con caracterislicas espcciales, tales como mercaderias
peligrosas o perecederas, que por su naturaleza exijan documentaciou adicional, ésta de-

berd agregarse a la doeumentacion basica.

Articulo 19.— La aceplacion de la documentacion hésica por parte del pasajero o del reni-
tente implicara la accptacion de todas las econdiciones de transporte que se encuentran im-
presas cn la documentacién, siempre que ellas correspondan a lo establecido en la presente

Decision.

Artieulo 20.— In los casos en que sc realice transporte internacional por carretera por scr-
vicios acumulativos, deberdn constar eu el boleto o en el conocimiento de embarque los

nombres de los transportadores que intervienen en este transporte, asi como los recorridos
respectivos.

Articulo 21.— Todo trasporte internacional por carretera de pasajeros, regular o eventual,
realizado por transportadores autorizados, deberd estar cubicrto por la emision de un bo-
leto de pasaje para transporte internacional y por la lista de pasajeros.

Articulo 22.— El boleto de pasaje debera ser emitido en un original y una copia para el pa-
pasajero y para el transportador, respectivamente. El modelo del boleto de pasaje se en-
cuentra en el Anexo I1.

Articulo 23.— Fl boleto de pasaje deberd contener las siguientes indicaciones bésicas:

a). Denominacion o razén soeial y direccion del transportador;
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L). Nombre del pasajero;

¢) Origen y destino del viaje;

d) Precio total, especificandose el valor del pasaje e impuestos.
c) Fecha, Hora y nimeo del viajc;

f} Direcciones dc los locales de partida y de llcgada; y

¢} Condicioncs de transferencia, endoso, devolucion y caducidad.
Articulo 24.— La lista de pasajeros deberd contener las siguientes indicaciones bisicas:

a) Dcnominacién o razén social del transportador;

L) ldentificacion del vehiculo (No. de placas y nacionalidad);

¢) Rclacion nominal de los pasajeros y miembros de la tripulacién
d) Nacionalidad de los pasajeros y miembros de la tripulacién;

¢) Clase y nimero de los documentos de identidad,;

f) Origen y destino de los pasajeros; y

¢) Fecha de emision y firma del transportador.

Articulo 25.— La lista de pasajeros debera ser emitida en un original para el transportador

y dos copias, por Pais Miembro, para cada cruce dec fronteras.
El modelo de la lista de pasajeros se encuentra en el Anexo I

Articulo 26.— Kl equipaje que habicndo sido registrado en documento espeeial expedido
por el transportador, no va acompaiiado por el pasajero, se regira por las reglas sobre trans-
porte de encomienda o de carga. Il equipaje que el pasajero lleva consigo, sin haber sido

registrado, se regiran por las que se aplican al transporte de personas.

Articulo 27.— Toda encomienda transportada debera estar cubierta por una gufa de enco-

micnda y por el manificsto de encomienda.
Articulo 28.— La guia de encomienda debe conlener las siguientes indicaciones basicas:

a) Denominacion o razon social y direcciéon del transporte;

b) Nombre y direccion del remitente;
c)} Lugar y fecha de embarque de Ia encomienda y lugar previsto para su entrega;

d) Nombrey dircecion del destinatario;

c) La demominacion corriente de la naturaleza dc la encomienda;
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f) Peso bruto de la encomienda o cantidad cxpresada en otras formas;

o) TFletes:

) Condiciones del Transporte;

i) Una declaracion de que el transporte esta sujeto a la presente Decision;

j) Valor declarado dc la encomienda.
Articulo 29.— El manifiesto de encomienda debera contener las siguientes informaciones:

a) Denominacion o razén social del transportador;

) Identificacion del vehiculo (No. de Placa y Nacionalidad});

¢y Nombre de los miembros de la tripulacion y nimero de las licencias de los conductores;
d) Lugares de embarque y descarga;

¢) Nombre del remitente y del destinatario;

) Nameros de las guias de encomienda;

v} Namero y clase de bultos;

h) Descripciin de las encomiendas;

i) Peso bruto en kilos o volumentcs en deeimetros ciibicos;

j) Fecha de emision; y

k) Firma del transportaror.

Articulo 30.— El manificsto de encomienda deberd ser emitido en seis ejemplares con fa
signicnte destinacion: uno para las autoridades fiscales del Pais Miembro exportador; dos
para 1as autoridades fiscales del Pais Miembro importador; uno para cada autoridad de con-

trol del transporte internacional; y uno para el transportador.
I'l modelo del manifiesto de encomicnda se encuentra en el Anexo 11,

Articulo 31.— Toda carga transportada debera estar cubierta por un conocimiento de em-

harque y por el manifiesto de carga.

Articulo 32.-- En el ccaso de Vehiculos arrendados, la emision del conocimiento de em-

barque, del manifiesto de carga, sera hecha por el transportador autorizado.

Artirulo 33.- El conocimicnto de embarque debera ser emitido, como méximo en einco

ejemplares con la siguiente destinacion:

LI original negociable para cl remitente;

Una copia no negociable para el remitente;
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Una copia no negociable para el transportador;
Una copia no negociable para la autoridad competente del Pais Miembro exportador, y

Una copia no negociable para la autoridad competente del Pais Miembro Importador.

Articulo 34.— El original y las copias del conocimiento de embarque deberén ser firmados

por el transportador y por el remitente.

Articulo 35.— Cuando la carga que se transporte correspnda a diferentes mercaderfas o di-
ferentes lotcs, se podra emitir tantos conocimientos de embarque como diferentes merca-

derias o lotes existan,

Articulo 36.— El conocimiento de embarque debe contener las siguientes indicaciones

basicas:

a)Denominacion o razon social y direccion del transportador;

L) Nombre y direccion del remitente;

¢) Lugar y fecha de embarque de la carga y lugar previsto para su entrega;

d) Nombre y direccion del destinatario;

¢) Cantidad y clasc de bultos, marcas y nimeros;

f) La denominacion corriente de la naturaleza de la carga y en caso de carga peligrosa, su
deseripeion usualmente empleada;

o) Peso bruto de la carga o la cantidad expresada en otra forma;

i) Fletes y gastos suplementarios, indicados separadamente;

1) Una decclaracion de que el transporte esta sujeto a la presentc Decision.

j) Valor declarado de la carga.

Articulo 37.— En el conocimiento de embarque constaran, ademas, las siguientes indicacio-

nes, en caso de ser necesarias;

a) Declaracion de si el trashordo es o no permitido;

b) Los gastos que el remitente toma a su eargo;

¢) El monto del reembolso por percibir en el momento de la entrega de la carga al desti-
nalario, cuando sea procedente;

d) Las mstrucciones del remitente al transportador cn lo referente al seguro de la carga.

¢) Fl plazo convenido dentro del cual debe efeetarse el transporte;

f) Lista de los doeumentos entregados al transportador; y

g) Las instrueciones al transportador para el cumplimiento de las formalidades aduarigras
3
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y otras;

Articulo 38.— El transportador y el remitente, de comtin acuerdo, pueden agregar al cono-

cimicnto de embarque, cualquier otra indicacidn que crean conveniente.

Articulo 39,— Al recibir la carga, el transportador tendra que verificar:

a). La cantidad de los bultos, sus marcas y niimros;
L) La condicion aparente del estado en que se encuentre;y

¢) El peso bruto o volumen de la carta, en los casos en que sea precedente.

Articulo 40.-- El transportador podra dejar constancia en el conocimiento de embarque
de las observaciones que crea conveniente en relacion con las condiciones previstas en el
articulo antcrior. Estas observaciones comprometeran al remitente si éste las ha aceptado

en ¢l conocuniento de embarque,

Articulo 41.— El remitente podra exigir la verificacion del contenido de los bultos, en cu-
vo caso el transportador requerira el pago de los gastos de verificacion, El resultado de

estas verificaciones deberd constar en el conocimiento de embarque.
Articulo 42.— El manifiesto de carga debera contener las siguientes informaciones:

a) Denominacion o razon social del transportador;

b) Identifieacion del vehieulo (No. dc placa y nacionalidad)
c) Nombre de los miembros de la tripulacion o niimero de las licencias de los eonductores.
d) Lugares dec embarque y descarga;

¢) Nombresy remilente y del destinatario;

f) Namero de los conocimicntos de embarque;

#) Marcas y niimeros de identificacion de la carga;

i} Numero ¥ clase de bultos;

i) Deseripcion de la carga;

j)  Peso bruto en kilos o volumen en metros ctibicos;

k) Techa de emision; y

1) Firma del transportador.

Articulo 43.— El manifiesto de carga debera ser emitido en seis ejemplares con la siguiente

destinaeion:
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Una para autoridades fiscales del Pais Miembro exportador;
Dos para autoridades fiscales del Pais Micmbro importador;
Una para cada autoridad (¢ control del transportc internacional; y

Una para el transportador.
1)l modelo del manifiesto de carga se cucuentra en el Anexo 1L

Articulo 44.— Para el cumplimiento de las formalidades aduaneras u otras, el remitente
debera cntregar al fransportador la documentacion y datos necesarios a tales efectos, sien-
do ademas responsable frente a €l de los perjuicios que pudicren resultar de la falta, insufi-
ciencia o irregularidad de la documentacién y de los datos mencionados, salvo en caso de

descuiodo o negligencia por parte del transportador.

Articulo 45.-- El transportador serd responsable de las consecuencias que acarree la pérdida
del conocimiento de embarque y de la documentacion de la carga, en el caso de que estén

en su poder, o de su uso indebido.

Articulo 46.— El remitente tendrd el derechio de solicitar al transportador que modifique
el lugar previsto para la entrega o cambie el nombre del destinatario mientras conscrve en
su potler ¢l original del conocimicnto de embarque. Los eventuales gastos originados de

nucvas instrucciones al transportador seran de cuenta del remitente.

Artieulo 47.- Fl transportador sera responsable de la pérdida total o parcial de la carga y
de los daiios producides desde el momento cn que recibe la carga hasta aquel en que
la entrega al destinatario, a las antoridades de aduana si estas lo exigieren o, al remitente

segrin lo previsto en el articulo 46. Asimismo sera responsable de las eventualesdemoras

en su entrega.

Articulo 48.-- El trausportador quedara cxento de la responsabilidad a que se refiere el

articulo anterior si la pérdida, dafio o demora se debiese a:

a) Ialta o descuido por parte de la persona autorizada para disponer de la carga 0 auna

orden erronea de dicha persona;

L) Defecto inherente a la cargag



¢) Tuerza mayor o caso fortuito;
d) Lo previsto en el articulo 40.

Articulo 49.— Correspondcra al transportador probar que la pérdida, averia o retraso han

sido causados por uno de los hechos previstos en el articulo anterior,

Articulo 50.— A fin de quedar excnto de responsabilidad, el transportador no podri alegar

desperfecto del vehiculo empleado en cl transporte, ni errores por parte de la persona a
quien ha arrendado un vehiculo o de subordinados de esta ultima.

Articulo 51.— El destinatario tiene derecho a disponer de la carga desde el momento en

que presente al transportador el ejemplar originat del conocimiento de embarque.

Articulo 52.— En el caso de nuevas instruceiones dadas al transportador por el destinata-
rio, éstas dcberan constar en el original del conocimiento de embarque y no podrin emi-
tirse en forma que implique fraccionamicnto de la carga cubierta por un mismo conoci-
miento ¢ embarque. Los eventuales pastos originados por las nuevas instruceiones serdn

de cuenta del destinatario.

Articulo 53.- El Transportador (ue no hayaejecutado las instruccioues recibidas o que las
haya cumplido sin exigir las presentacion del cjemplar original del conocimiento de em-
barque, sera responsable de cualquier daiio o pérdida causado por este hecho, frente a la

persona con derecho a disponer dc la carga.

Articulo 54.— Si el destinatario rechazare la carga, se debera dejar constancia de ello en
cl conocimiento de embarque y en ese caso el remitente tendra derecho a disponer de ella,

previo cumplimiento de las disposiciones legales pertinentes.
Articulo 55.— En el caso previsto en el Articulo 54, el transportador desembarcard la

carga, asuniiendo su custodia y comunicandolo inmediatamente al remitente. Los gastos

correspondienies de cstas operaciones seran por euenta del remitente o del destinatario se-

oun cl easo.

Articulo 56.-- En el caso del articulo anterior, cl transportador podra realizar la venta de la
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carga, cuando su naturaleza perceedera lo justifique o cuando los gastos de custodia scan o

pascn a ser mayores que el valor de la carga.

Articulo 57.— Si dentro de un plazo de 30 dias contados a partir de la fecha del desembar-
que de la carga, ésta no es retirada por el destinatario, o por el remitente, en cl caso pre-
visto en el articnlo 55, y el transportador no recibe instrucciones en contrario, el transpor-

tador podra proceder a su venta;

Art{eulo 58.— El producto de la venta prevista en los articulos 56 y 57 deberd ponerse a
disposicion de la persona con derecho sobre la carga, después de deducidos los gastos
efectitados en su custodia y venta. Si estos gastos fueren superiores al producto de la ven-

ta. el transportador tendra derecho al pago de la diferencia,

Articulo 59.-- En los casos de venta de la carga provista en los articulos 56 y 57 debcra

sequirse cl procedimiento sefialado por las disposiciones legales del Pais Miembro donde se
cucuentre la carga,

Articulo 60.— Si el transportador no entregare la carga dentro de los treinta dias siguientes
a la expiracion del plazo convenido cn el conocimiento de embarque sera responsable del

incunipliiniento del contrato de transporte.

Articulo 61.— Cuando varlos transportadorces intervengan sucesivamente en la ejecucion

de un mismo contrato de transporte se observaran las siguentes reglas:

i) Llprimeroy el Gllimo seran solidariamente responsables del cumplbimiento del contrato

en su integridad, como si cada uno de ellos lo hubiere cjeeutado;

i) Cada nno de los transportadores inlcrmediarios sera responsable de los daiios ocurridos

duraute ¢l recorrido a su cuidado, sin perjuicio de lo previsto en la regla anterior.

i) Cualuiera de los transportadores que indemice el dafio de que sea responsalle otro

transportador, sc subrogara en las secciones que contra éste existan por causa de tal

daino, v
iv) Sino pudiere determinarse el trayecto en ¢l cual hayan ocurrido los daiios, el transpor-

tador que los pague iendra oeacidn contra cada uno de los transportadores obligados

al pago, en proporcion al recorrido a cargo dc cada cual y la cuota correspondiente
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al transportador insolvente se repartira enre los responsables y en la misma proporcion.

Articulo 62.— Ll transportador que recibe la carga del transportador anterior debera dejar
constancia de dicha recepcion en el ejemplar no negociable del conocimiento de embarque
indicando, ademas su nombre y la direccion y fecha en que la carga le fue entregada. En
caso nccesario, s¢ hard constar en el mismo ejemplar y en el que queda en su poder, las re-

servas a que se reficren los articulos 40 y 41.

CAPITULO HI
ASPECTOS ADUANEROS

Articulo 63.-- Los velifculos emplcados en el transporte internacional por carretera debe-
ran ser inscritos en un registro especial que levaran las autoridades aduaneras del pais del
domicilio principal del transportador y delresto de los Paises Miembros entre los cuales se
realice el transporte previa presentacion de la autorizacidon que habilita al transportador y

los correspondientes permisos de prestacion de servicios.
Enla inscripeion mencionada constara:
1) Denominacion o razon social y domicilio del transportador autorizado,

2) Marca, modelo, nimero de motor y de scrie, namero de las placas de identificacion;
descripeion de las caracteristicas de los vehiculos, asi como de los enseres, equipos y

repuestos necesarios para la operacion y seguridad del vehieulo;

3) Rutas autorizadas, y

4) Carantias o seguro con venciiento al 31 de diciembre de cada afio, que asegure el
cobro de los derechos e impuestos a la importacion para el caso de que el veliiculo no

retornare al Pais Miembro de procedencia.

Articulo 64.— Los Paiscs Miembros comunicaran a las autoridades aduaneras de los demds
Paises Miembros entre los cuales se verifique el transporte, todas las inseripeiones o modi-

ficaciones que se produzcan cn el registro a que alude el articulo anterior.

Articulo 65.-- Cumplidos los requisitos indicados en el articulo anterios las autoridades de

aduana de los Paises Miembros entre los cuales se realiza el transporte expediran, para cada
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vehiculo, una libreta o certificado que los habilite, segin el caso, para su exportacion tem-

poral o para los efectos de su internacién temporal y autorizacion para circular.

Istas libretas serdn extendidas de acuerdo al modelo que figura en el Anexo I, y tendrd va-
lidez lLasta el 31 de diciembre de cada afio, prorrogables por perfodos anuales. Para solici-
tar la prorroga sera necesario , previamente, renovar la garantia o seguro a que se refiere el

numcral 4) dcl articulo 63.

Art{culo 66.— Los vehiculos podrin permanccer en cada pais, intcruados temporalmente,
por un plazo que no exceda de 60 dias. Para estos efectos las dependencias aduaneras de-

Leran llevar un registro de control de las entradas y salidas de los vehifculos.

Las autoridades aduancras de cada Pais Miembro podrin autorizar prorrogas de la interna-

cion temporal en casos de fucrza mayor.

Articulo 67.-- Los velifculos deberdan retornar al Pais Membro de procedencia con las mis-
mas caracteristicas con que salieron, salvo el dcsgaste natural debido al uso.

Articulo 68.— La nacionalizadion de la carga que llegue a una aduana fronteriza debe rea-

lizarse de conformidd con el siguiente procedimientos:

1) Se revisara la documentacion y se verificard y despachara la carga de acuerdo con las
disposiciones que rijan en cada Pais Miembro. La documcntacion correspondiente po-
dra ser prescntada con anterioridad a la llegada del vehiculo;

2) La venficacion y despacho podran efectuarse sobre el vehiculo o al costado del mismo.

3) Cuando la carga sea transportada cn contcnedorces, remolques, semirremolques o fur-
goncs, cerrados y precintados la nacionalizacion de las cargas transportadas en estas
condiciones podran efectuarse dc acuerdo con lo estipulado en el articulo 69, y

4) Si no es posible la verificacion y despacho de fa carga sobre o al costado del vehifculo
o si la solicitan los intcrcsados, se descargara la carga y se entregari en la forma usual a

la aduana para su despacho posterior, de acuerdo con los procedimientos generales.

Articulo 69.— En cl caso del transporte de carga en contenedores, furgones, remolques y
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semiremolques de carroceria de carga cerrada, los Pafses Miembros adoptaran las siguientes

medidas:

1) La aduna del Pais Miembro del origen de la carga certificard en cl manifiesto de carga
su conformidad respecto a la carga embarcada y sellard o precintara dichos contene-

dores o vehiculos.

2) Las aduanas de fronteras se limitaran al examen de los sellos y precintos colocados por
la aduana de origeny, si los encucntran intactos, permitiran que los vehiculos sigan a su
destino, sin perjuicio de que pongan sus propios sellos y precintos silo juzgan necesa-

rio.
3) La nacionalizacion de la carga se llevard a efecto en la aduana del lugar de destino.

Articulo 70.-- Se permitird importaciones fraccionadas siempre que las cargas estén ampa-
radas por una misma docnemntacion comercial y de transporte, correspondan a una misma
especie ¥ calidad y se haya efectuado el pago de los dereclios e impuestos a la importacion

por la totalidad de la carga.

Articulo 71.— En ecaso de controversias relativas al aforo de la carga no se paralizara el
transporte. Para lal cfecto se utilizardn procedimientos tales como los pagos de deposito
de los vravamenes de importacion, la extraccion de muestras, exhibicion de catalogos o
eualquier otra referencia a prucha legal aduanera conforme a lo que disponen las legista-
ciones nacionales, Se exceptuard de este proecdimiento los casos de controversia que im-

pliquen imposibilidad legal de importacion.

Articulo 72.- Fn los casos de transito para {erceros paises, el control de las cargasenla
aduana de entrada se efectuard en forma rapida y simplificada, verificindose a la vista det
documento presentado por el interesado, la naturaleza y estado de los embalajes, ast como
las marcas, nimeros y cantidad de bultos. Ademas, cuando los vehiculos utilizados para el
trangporte de las cargas ofrezean total garantia de seguridad, los funcionarios aduaneros se
limitaran a verificar la naturaleza de los velirculos y las indicaciones (nimero de motor y
de serte: placa. matricula u otros datos) que permiten identificarlos. En este altimo caso, si
los sellos colocados por la aduana del Pafs Miembro de procedencia se presentan mtactos

v los vehiculos no ofrceen indictos de haber sido violados, la aduana de entrada podri
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autorizar su ingreso al territorio sin mayores tramites para continuar viaje a su destino, sin
petjuicio de colocar, si lo estima conveniente, sus propios selles. Kl control de las cargas
cn la aduana de salida se efectuard en forma rapida y simplificada, aplicando en lo que sea

pertinente, las normas sefialadas en el parrafo anterior.

Articulo 75.— Se kimitari la utilizacion de escoltas aduaneros a los casos en que sea indis-

pensable exigirlo.

Articulo 74.— El monto de la garantia para asegurar el pago de los dereclios o impuestos a
la importacién de las cargas, eventualmente exigibles, no excederd del monto de dichos
gravamenes, mas un porcentaje fijado de comin acuerdo por los Paises Miembros para cu-
brir el pago de las multas o sanciones que pudieren aplicarse. Serdn exigidas solamente ga-
rantias de tipo personal o cauciones reales que no signifiquen la inmovilizaicon de capitales

clevados o la retencion de los mismos por perfodos prolongados.

Articulo 75.-- En el caso de cargas en transito aduanero, los Paises Miembros no exigiran

garantias para asegurar ¢l pago de derechos o impuestos de importacion.

CAPITULO 1V
ASPECTOS MIGRATORIOS

Articulo 76.— Los conductores y miembros de la tripulacion del vehiculo de transporte in-
ternacional por carretera podran ingresar temporalmente al territorio de cualquiera de los

otros Paises Miembros en los términos de la presente Decision.

Ariculo 77.- Fl transporte deberd provewr a los conductores y a los micmbros de la tri-
pulacion del vehieulo de documentos de identificacién, por duplicado, cuyo modelo consta

en el Anexo IT y sera responsable de su contenido y de la exactilud de sus datos.

Articulo 78.— Las autoridades migratorias de cada uno de los Paises Miembros verificarin
clingreso de los conductores y miembros de la tripulacién del vehieulo, Consignaran un
sello en el respeetivo documento individual de identificacién cada vez que su titular ingrese

o egrese del Pais Miembro. El sello dchera establecer:
a) Fl cardcter o calificacion del ingreso como conduelor o miembros de tripulacion;

b) Feeha de ingreso o salida; v

c¢) Periodo de permanencia temporal autorizado.
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Articulo 79.- Las autoridades migratorias de cada Pais Miembro podran autorizar el ingre-
soy permanencia de los conductores y miembros de tripulacion por el plazo que permance-
ca el respectivo vehiculo en el que viajan, no pudiendo exceder dicho plazo de 60 (sesenta)

dias a partir de su ingreso.

Articulo 80.- Las autoridades migratorias de cada pais Miembro podran autorizar prorro-
vas de permanencia temporal en casos de fuerza mayor, por periodos que ne excedan de

30 (treinta) dias.

Articulo 81.— Los transportadores serin responsables de los gastos que demandan los pro-
cedimientos necesarios para expulsar o hacer volver al Pais Miembro de su procedencia a

los conductores y miembros de tripulacion de sus vehiculos.
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