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INTRODUCCION

En la historia de la humanidad el éesarrollo socioecond-
mico ha pasado por diferentes etépas a;las que corresponden
determinadas tformas de produccfén, dis%ribucién y consumo.
El hombre ha actuado sobre la haturaleza para transformarla

"y obtener sus satisfactores, destinando los excedentes del

.,consumo al intercambio de bienes no producidos localmente y
a la bisqueda de fuentes de aprovisionamiento y demanda fue—r
ra del ambito territorial., Esto provocd la inquietud por -
encontrar medios eficientes(para el translado de bienes y -
personas, originando al transporte como fendmeno distributi-
vo dentro del proceso de produccién; el cual fue asumiendo
modalidades y especificidades diversas en las diferentes -

épocas histéricas, convirtiéndose en causa y efecto de desa

rrollo.

De esa forma el transporte desempefl6 siempre un papel
preponderante, yendo su influencia generalmente aparejada a
los intereses de los paises hegeménicos. Con el esplendor -
fenicio se desarrolld la navegacidén en el Mediterrdneo; los
romanos impusieron su ingenieria en los caminos de los pue-

...nlos congui
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dos, en el que México desempefid. el papel de proveedor de ma-

terias primas para la produccién bélica.

Los créditos y financiamientos se usaron para impulsar-

la intraestructura carretera y la produccidén agricola de ex-

portacidn; una vez pasado eéste auge el comercio exterior se-
contrajo y el transporte dej6 de ser priéritario en los pro-
yectos gubernamentales. En la década de los setentas, el au-
ge petrolero y la insufléienpla de produccion agricola condu
jo a una nueva expansidén del comercio exterior y por ende‘del

transporte, provocidndose congestionamientos en todos los sec

tores que atrajo la atencidn de las autoridades para resol--

\ 1

ver los problemas emergentes.

Por otra parte, y en una secuencia que se verd detenida-
mente en el respectivo capitulo, a nivel internacional se -
gestaba un fenbmeno que iria adquiriendo fuerza hasta nues--
tros dias. Se tréta del transporte combinado o multimodal -
de carga generaliunitarizada, io que significa que la carga-
se unifica o consblida, conlembalaﬁes_especiales, cuyas espe

cificaciones han sido normalizadas interpacionalmente.

1
]
:
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Esta modalidad naci§ en los paises industrializados como
respuesta a la necesidad de agilizar el 1ap30'dé'entrega e -
incrementar la seguridad de la carga ihterocéénica, habiéndo
se generado una sofisticada tecnologia tanto en unidades de-

e
transporte, como en equipo de manipulacién y embalaje, adap-
tacidn infraesffuctural, terminales especializadas, asi como
un sistema de coordinacién Gnica bajo un sélo respoﬂéabie -
1lamado O?erador de Transporte Multimodal, OTM, todo lo cual

en su conjunto ha conquistado las principales rutas mariti--

mas del mundo. -

A semejanza de las manufacturas, que una vez saturado el
mercado interno de los paises productores buscaron nuevos -

mercados ultramarinos, esta tecnologia producto del Primer -

. _ ‘
Mundo, también propici6é la conquista de todas las rutas y -.

puertos de los paises desarrollados y en vias de desarrollo.

ler. Mundo: paises industrializados de economia de mercado.
20. Mundo: paises socialistas de economia planificada.

3er. Mundo: paises en vias de desarrollo. .

Estos terminos fueron introducidos por la prensa occidental -
y aceptado por la ONU en 1955-1960 cuando un nUmero mayor de
paises descolonizados se transformaban en mayoria en dicha -
organizacidén, acufidndose lo de "3er. Mundo', ‘

Osmaficyzyk, Edmundo Jan. Enciclopedia Mundial de Relaciones
Internacionales y Naciones Unidas. Fondo de Cultura Econdmi
ca. Mexico, 1976, p. 2106

v




En el caso del transporte maritimo, &ste -se rige por las

Reglas de la Haya, Convencidn ‘de -Bruselas de 1924, y ‘son mu-
chas las exenciones que protegen 'a los.navieros. AGn en el -

caso de que el propietario gane el pleito,'el monto .al que -

~tiene derecho puede no justificar el ésfuerzo de un litigio

internacional, siendo el fondo del problema la fuerza econé-

' mica que tradicionalmente han representado los navieros de -

1os paises desarrollados.

Frente a esta incertidumbre, los-im@brtadores y exporta-
dores se ven obligadds a asegurar la carga, cuya prima se re
fleja en los costos. La unitarizacidn ¢rea las condiciones
para que aumente la seguridad en los recorridos y transbor--
dos, asi como en las terminalés, 'y . es. ventajoso tanto para

los usuarios como para los navieros, ya que la responsabili-

dad recae en un s6lo contrato durante todo el trayecto de - ,

puerta a puerta, siendo el OTM el que se entenderd con los - .

porteadores y prestadores del servicio, de acuerdo con las -

leyes y convenciones especificas.,

Dado el enorme respaldo financiero y experiencia que el- !

OTM debe poseer, este sistema no puede estar al alcance de -

cualquiera, por lo tanto se presenta un posible broceso de -




concentracion del transporte internacional en un grupo redu-
cido, ﬁor lo que es*primordial que cadaAﬁais legisle .cuidado
samente su transportacidn internajﬁroiegiendorla nacionalidad
y soberania sobre sus diferentes sectores y bropiciando el -
desarrollo de su marina,mercaﬁfq?para.disminuir la dependen-

cia hacia las conferencias maritimas que imponen unilateral-

mente las condiciones.

En el seno de las Naciones Unidas y més especificamente
- en la Conferencia de las-Naciones Unidas para el -Comercio y
Desarrollo,conocida por sus siglas inglesas UNCTAD y que -
desde 1964 constituye un 6rgano permanente por la imﬁortan—
cia vital que représenta, se crearon comisiones para estu--
diar los problemas latentes que agobian a los paises subde-
sarrollados, en su relacién,comercial con los paises indus--
trializados, constituyéndose grupos de estudio sobre produc-

tos bédsicos, comercio,- financiamiento y transperte.

Como el transporte multimodal era una realidad de mis
vigor cada dia, las asociaciones juridicas internacionales
se ‘enfocaron a la tarea de legislarla, dando lugar a algu=-«

nos proyectos que no fueron aceptados por los paises del "=

Tercer ‘Mundo quienes expusieron su inconformidad en los fo-
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ros de las Naciones Unidas; por tal motivo, y trds algunos
afios de deliberacidn,se dié a luz el Convenio de las Nacio-

nes Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de

Mercancias.

5

El objetivo de la presente investigacidén, por lo tanto,
es analizar el sistema multimodal, su tecnologia, su expan-

sion e insercién en el Tercer Mundo donde México esta inmer-

so y comparte el mismo tipoc de problemas inherentes al subde

sarrollo, enfocando la problemdtica especifica del pais para
la correcta adopcion del sistema y del convenio internacio -

nal que lo rige.
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CAPIIULO I

EL TRANSPORITE MuND1AL EN LA ACITUALIDAD

La Segunda Guerra Mundial dejd trads.de si una estela de
. . {

destruccibén que incluyé en primer lugar a las instalaciones-
portuarias, las cuales una vez concluida la conflagracidn en
trardn en un periodo intensive de reconstruccidn y moderniza
c16n extensivo a Norteamérica. Los astilléros acentuaron la
especializacion de los buqués, aumentando su velocidad y ca-
pacidéd; alrededor de los puertos transformados sufgieron am
plias zonas industriales y conjuhtamente coen la mejora en -
los transportes terrestres, especialmente por carretera, con
virtieron al puerto en eslab6n de la cadena del transporte,—
lo que obligd a mejorar los accesos terrestres al muelle pa-
ra facilitar la evacuacién y distribucidén del trafico llega-

do por mar.

Las vias de comunicacién y medios de transporte se fue-

ron optimizando paralelamente al ‘desarrollo de la produccidn

M)

job}

econémica, de tal manera qu

en la actuaiidad son los paises
industrializados los que cuentan con la mds avanzada tecnolo
gia en todo lo refterente al transporte sobresaliendo Estados

Unidos, Canadd, la URSS, Gran bretafia, Francia, Alemania,..:

Ausfralia’ Sudéfrlca y Jap§n.
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También los principales sistemas ferroviarios se loca-
- . . » - . ) *
lizan en las regiones industriales mds importantes del globo

y en cuanto a las rutas maritimas, éstas se han desarrollado

en relacidébn a las naciones gue. cuentan

L4
con puertos naturales y costas$ recortadas, densa poblacién y

O
zona de influencia industrial.

Respecto a las redes aéreas mundiales, la norteameri--
cana es la méds importante, no sdlo por el nlmero de sus ru--
tas, sino ﬁor la potencia y calidad de los aparatos utiliza-
dos. La red europea es la mas deﬁsa, pero el globo terra -
queo es atravesado en todos sus meridianos y paralelos por -

xxe 1/
rutas aéreas, .

Principales sistemas ferroviarios: Norteamericano (Canadi--
Estados Unidos-México); Europeo: Gran Bretafia, Francia, Ale
mania y URSS); Sudamericano (Argentina-Brasil y Chile) ;A833
tico (lndia, China, lurquia, Japdn y Java); Africano:(norte
y sur del continente); Australiano (sur de Australia). Los
paises con mayor desarrollo ferroviario son Estados Unidos,
URSS, Canadd, India, Francia, Alemania, Gran Bretafia, Argen
tina, Brasil, China y México.

Rutas Maritimas mds importantes: Atlédntico Norte (Europa -
Estados Unidos); Mediterrdneo-Indico, que comunica los puer
tos del Mediterraneo con los Asifdticos gracias al Canal de
Suez; Atldntico Sur;Europa-America del Sur; Atlédntico O---
riental, Europa-costa occidental de Africa; Atldntico-occi
dental, costa oriental de Estados Unidos y Caribe;

Pacifico Norte, Estados Unidos-Asia; Pacifico Oriental, -
Norte y Sudamérica. ' '

en sus territorios -
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Para la década de los sesentas el comercio internacio
nal sufridé un profundo cambio, intensificandose el trdfico
de hidrocarburos, el que junto con sus derivados llegéla o
significar el 50% del transporte munqial.l/Los graneles 11i-
quidos y sdlidos en grandes volGmenes constituyeron uno de
los cambios méS-espectaculares de los Gltimos afios en cuan-
to al trafico intercontinental de grandes masas, sustituyéﬁ
dose con esta modalidad a lo que antes se transportaba en -
sacos, como por ejemplo el trigo, harina, arroz, cementos.
Los métodos tradicionales de manipulacidén de la carga qqedg
ron obsoletos y se idearon nuevas técnicas para darle velo-
cidad a la entrega de mercancias, transformindose el disefio

de los barcos, el equipo complementario para la manipulacidn

#%% putas aéreas mds importantes: red norteamericana; red euro-

pea; red sudamericana;Asia y Australia, cuatro rutas; Trans,
siberiana (cruza todo el territorio soviético de oeste a es
te con terminal en Vladivostok); Australia-Gran Bretaﬁa.(cg
munica entre si las principales ciudades de Arabia, India e
Islas del sureste asidtico); lineas que unen entre si China
Corea y Japén. Red de Africa, Ademds existen grandes rutas
transocednicas; en orden de importancia los palses sobresa-
lientes por su aviacién son: Estados Unidos, Inglaterra, -
Canada, Francia, Alemania, Australia, Japon, Italia, Holan-
da. El servicio aéreo de México es muy importante.

1/ Datos extraidos de Sanchez Saldafia, Francisco. Geografia Fi
" sica y Humana, Kditorial Esfinge, 1l0a. Edicidén, 1974, Mexi-

co. p. 175-179

2./ Montero Luis. Curso Iberoamericano de Puertos. Planificacidn
y Explotacién de Puertos., Espafia. 1980. p.37 '
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de la carga, del embalaje, en la estiba y en la distribucién.
La revolucién del sistema indujo a la construccidédn de gran--

des barcos,de enormes gras y de unidades de carga normaliza

4

menos riesgo de dafio.

Actualmente se utiliza el avidén sb6lo para envios peque
fios a lugares distantes; en el comercio interno se acostum--
bra expedir las cargas voluminosas y pesadas principalmente
por ferrocarril y en algunos paises por autotransporte. Pa-
ra el comercio exterior se utiliza generalmente la via mari-
tima, que constituye el medio de transporte mis econdmico y
paradojicamente mas rdpido. Se estima que enviar una tone-
lada de carga por aire cuesta 25 veces méds que por mar, cal
culédndose asim1ismo que para transportar 20 000 toneladas a
una digtancia de 12 000 kildémetros un buque tipo Mariner em-
pleara 22 dias; si se utilizaran aviones seria necesaria u-
na flota de 122 aparatos con capacidad de transportacidn de
25 toneladas cada uno, debiendo realizar cada aparato cuatro

3
viajes en una operacién que duraria 24 dias,” A esta nota-

Estimaciones de Rosetti, Jorge. Marina Mercante Latinoameri
cana. Progreso México Abril-Mayo 1981. Citado por Comercio
Exterior. Vol. 31 # 9. p. 1010 México
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ble diferencia se agregarian las del consumo de combustible,

neumaticos y otros servicios colaterales como reparaciones y

mantenimiento.
1.1 COMPOSICLON DE LA FLOTA MERCANIE MUNDIAL

Japon es un ejemplo tipico del acelerado desarrollo del

- transporte maritimo, que al término de la segunda guerra ca-

si carecia de €1 y ha llegado a ser el mis importante del -
mundo en la actualidad después del de Liberia, que no puede

considerarse como nacional, ya que es ''bandera de convenien-

cia".*®

La Unidén Soviética ocupa hoy dia el quinto lugar dentro
de esta clasificacidén, poseyendo 2%4.8 millones de toneladas
de registro bruto a pesar de que al concluir la guerra no po

sefia practicamente flota mercante. Pertenece como miembro -
4/

~de pleno derecho a la "Baltic and International Maritime Con

Bandera de conveniencia: registro de buques pertenecientes.y
controlados por extranjeros, concesionados con grandes faci-
lidades: pésimas condiciones de trabajo; mantenimiento y re-
paraciones baratas; minimos impuestos; minimo ordenamiento -
legal; lucro excesivo por ausencia de control.

Datos obtenidos de: Salgado y Salgado,José Eusebio. Apuntes

de la Cétedra de Derecho MaLLLLMO. ENEP—ACatlén, UNAM, Méxi

e LB PDw N W Sy T~
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ference" y aunque podria actuar independientemente sin di-

ficultad alguna, no lo hace por no provocar problemas in-=-

ternacionales.

En 1983 la marina mercante mundial contaba coh : -
422,590,000 toneladas de registro bruto, sobresaliendo en
los primeros cinco paises los de bandera de conveniencia,
asi como Japdn y la Unién Soviética. El tonelaje total se

desglosa como sigue, de acuerdo al tipo de buque: ™

" Buques petroleros - 157,279,000 TRB
Buques para gas licuado 9,079,000
Transportadores productos quimicos 3,136,000
Mixtos, fluidos y graneles 26,032,000 .
Graneles y minerales _ 98,365,000
Carga general 79,323,000
Buques contenedorizados - 14,194,000

Otros tipos de buques 4,588,000AA

Como puede observarse el petrdleo sigue siendo el‘ -
principal objeto de intércambioféomercial a nivel mundial,
siguiéndole el transporte de graneies agricolas y minera- -
les, aunque la carga contenedorizada ocupa un porcentaje -~
significativo y creciente, ya que aumentd en 1,252,000 TRB

en relacidn al afio anterior.

5/ Lioyd's Register of Shipping.
Statistical Tables. 1983 p.3




CUADRO NUM. 1

PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES DEL MUNDO EN 1983

EN MILES DE TONELADAS DE TRB

Liberia 67,564 Chipre 3,450
Japén " 40,752 Suecia ' 3,433
Grecia 37,478 Canadg _ 3,385 .
Panama l 34,6606 Filipinas 2,964
UQRQSQS' N - . 24‘,549 Kuv]a_it . 2’548, .
E.U.A. 19{358' Yugoeslavia 2,5i7
Noruega ' 19,230 .
Reino Unido 19,121 urquia 2,524
e Argentina ' 2,470
Rﬂﬁlvlafa iopulﬂr de . h e
Lity _ - 11,554
Francia ‘ 9,868 Belglca- 2,274
Espafia 7,505 Australia i 2,022
Singapur 7,009 Indonesia 1,950
Rep.Fed.de Alemania 6,897 Irgn ' 1,795
Corea del Sur 6,386 Iraq 1,561
India 6,227  México 1,475
Brasil 5,808 Malasia 1,475
Arabia Saudita "~ 5,297 - Rep.Dem.Alemana - 1,421
Dinamarca 5,115 - Argelia 1,369
Holanda , 4,940 Portugal 1,358
Hong Kong 4,384 Bulgaria 1,293

Polonia - - 3,686

Fuente: Lloyd's Register of Shipping,
' Statlstlcal Tables. 1983 p, 3
= ﬁTu :
c1os cerrados del buque, 1nc1uyendo cuartos de méqulnas
almacenes,




CUADRO NUM.

TRB

1983

2

FLOTA LATINOAMERICANA

2,469,686

Argentina
Bolivia 14,913
Brasil 5,807,906
Chile 487,528
Colombia 358,809
Costa Rica 23,802
Cuba 860,993
R. Dominicana 35,6385
Ecuador 388,444
El Salvador 3,497
Guatemala 425
Honduras 221,665
México 1,475,104
Nicaragua 18,604
Paraguay 34,421
Perd 780,711
- Uruguay 217,272
Venezuela 973,125

Fuente: Lloyd's Register of Shipping.
Statistical tables. 1983, pp.10-13

México ocupa el tercer lugar dentro de la flota lati-
noamericana, &
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Respecto a Latinoamérica en 1981 superd por primera -

vez en su historia los diez millones de TRB y de acuerdo a

;

estudios del Instituto de Estudios de la Marina Mercante -
Iberoamericana el nGmero de naves con mis de 1000 TRB en -
el contexto latinoamericano, se incrementd de 1964 a 1979
en 249 unidades con una edad promedio de 9.8 afios, lo que

es considerado aceptable por los expertos. Actualmente -

l1os primeros lugares en la regidén pertenecen a Brasil, Ar-
gentina, México, Venezuela y Cuba en ese orden de importan

cia,

Los especialistas en la materia consideran que el desa
rrollo del comercio internacional latinoamericano estZ uni-
do a la evolucidén de su transporte maritimo, el cual debe -
fomentar y expandir su consolidacién en base a una integra-
cibén regional para que en bloque obtengan mayor fuerza den-
tro del émbito de las relaciones inkernacionalcs y mayor poxy
ticipacién en las flotas de buques cisternas y grancleros, -
cuyos resultados técnicamente eficientes y econdmicamente -

rentables han sido experimentades por otros paises.,

El experto en cuestiones maritimas, José Fusebio Salge-

do y Salgado, nos hace apreciar lo siguiente:
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"E1l informe de la UNCTAD sobre Transporte Maritimo en -
1969 indica que de 1964 a 196Y la tlota mundial aumen-
t6 en casi un 50%, incrementandose principalmente en
Liberia, Panamad (PANLIBHON), Atrica y Huropa Oriental.
De 1968 a 1978 su aumento fue menor registrdndose un -
58% de acuerdo al Informe Anual de Lloyd's Register of
Shlpplng de 1972, De 1972 a 1979 el incremento fue -

glnbo vy do.nl Jdnfos md@m J

Los palses en desarrollo 1ncrementaron su Lonelaje en

un 37%, asi como los paises socialistas que pasaron -

del 8.6% en 1977 al 8.9Y% en 1978. S6lo los paises alta
mente industrializados vieron disminuir su marina mer-
cante entre los que destacan Japdén, Noruega, Paises Ba

jos, Portugal, Reino Unido y Suecia'. 6/

Durante la crisis del petrdleo los paises en desarrollo
aumentaron sus {lctas decidiendo a partir de ese momento par
ticipar en el transporte de hidrocarburos, ya que hasta 1976
estaba casi en su totalidad en manos de los paises altamente

desarrollados.

La contraccién general del comercio internacional ha in
cidido en una limitaci6n a la marina mercante, ya que el au-
mento obtenido en 1976 de 9% para 1979 habia decaido al 7.7%

Dicha situacidén se reflejd en un aumento incontrolado de los

6/ Salgado y Salgado, José Eusebio. Op. Cit.

Se apoya en varias fuentes: E1l Transporte Maritimo. Nueva -

York, ONU 1970 1DB/C.4/66; 1979 '1D/B/C.4 178 Rev.l 1979 - !
TD B/C.4 182 y varios Annual Reports de la Lloyd's Register

of Shipping, 1973, 1975, 1976, 1978. Anuarios del IEMMI de

1964 a 1979.
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fletes maritimos, que favorece a las Conferencias de armado-

res, cuyo objetivo primordial es mantener bajo su control -
las formas, reglamentos, contratos y caracteristicas genera-
les del transporte maritimo, en el cual los paises subdesa--

rrollados tienen escasa participacidn.
1.2 MODALIDADES DEL TRANSPORTE MARITIMO

Dentro de los tipos de buques sobresalientes en las flo-
tas mercantes se encuentran los buques cisterna, graneleros,
trampa y de linea. De los buques portacontenedores se habla
r4 posteriormente, omitiéndose otros tipos de buques por sa-

lirse del objetivo de esta investigacidn.

Los buques cisterna transportaron a fines de los afios se
tenta el 54% del tonelaje de carga mundial; los graneleros el

7
24% y los de linea el 22%.“/

Unas cuidntas empresas perteneclentes a paises comprado--
res o vendedores de petrdleo poseen los buques cisterna; las

grandes empresas petroleras que poseen la tercera parte del

Comercio Exterior. La Marina Mercante. Banco Nacional de Co-
mercio Exterior, S. A, Vol. 31 Nim. Y, Septiembre de 1981,
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tonelaje de la flota mundial en este tipo de barcos,son las

que imponen la politica de explotacidén y comercializaciodn. -

que incide en la demanda del crudo.

Las empresas petroleras independientes son propietarias
del 40% del tonelaje mundial de esta clase de buques. Han a
doptado la politica de rentar una parte de su flota a los -
paises productores de crudo carentes de este tipo de buques,
por tiempo determinado o por viajes coﬂsecutivos. E1l resto
del tonelaje pertenece a navieras independientes que operan

en forma marginal.

Los buques graneleros son unidades de mas de 18 000 to-
neladas y su construccién fue estimulada por la introduccidn
de equipos mecédnicos para el manejo de carga en los puertos.
Operan en grandes centros comerciales e industriales y comun’
mente se destinan en convenios de transporte de grandes vold
menes de carga homogénea, Existen asimismo-graneleros combi
nados, adaptados para el transporte de crudo, granos, cerea-
les o minerales. En cierta medida han sido desplazados por -

los buques cisterna en el mercado de hidrocarburos.

Este tipo de transportacibn estd controlado por trans--

portistas induastriales que operan a bajo costo. Los paises
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subdesarrollados carecen de posibilidades para manejarlos, -

h |

debido a sus costos unitarios y a las modalidades de la ex--

c:»

portacidn.

Para el transporte de caréa secar;e usan los barcos tram
pa, las cuales tienen un tonelaje superior a las 4 000 de 'I'RB.
El servicio de este tipo de buque se otorga mediante contratos
o pélizas de fletamento, siendo numerosas empresas las que se
dedican a esta modalidad. Es asequible para los paises menos

desarrollados.

Los barcos de linea tienen un alto grado de especializa-
ci6én, usédndose en caso de que la reguiaridad y frecuencia de
los servicios sea sumamente importante para los usuarios. Es
tdnconcentradosen una minoria de empresas, organizadas en -

conferencias de armadores.

Existen ademds empresas, grupos de empresas y paises que
poseen y controlan flotas mercantes con un gran nimero de né—
ves agrupadas bajo un pabelldn. Destacan Grecia, Liberia, Ba-
hamas, Panami, Honduras, que amparan importantes flotas perte

necientes a armadores, grupos de armadores o empresas transna

cionales bajo el régimen de bandera de conveniencia..
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Concluyendo, puede decirse que el transporte ha ido aso-
ciado al desarrollo productivo, como causa y efecto del mismo
y que en la actualidad el vasto conglomerado tercermundista -

asume la terrible carga del rezago, que se traduce en una debi

lidad negociadora para mejorar 'su posicibén en el comercio y

en el transporte internacional, lo que dada la crisis en que

estd inmerso, presenta un panorama de incertidumbre.




las Naciones Unidas. UNCTAD TD B/C.4/183,
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CAPITULO I,

SISTEMA DE TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL DE
MERCANCTIAS

2.1 GENERALIDADES

Tomando como referencia la infraestructura tisica o me-
dio natural, existen varios modos de transporte, entre los -
que sobresalen el méritimo, carretero, ferroviario, aéreo,-
fluvial y mediante ductos. El sistema de transporte multimo
dal se realiza‘cuando el porte de mercancias se lleva a cabo
en mas de un modo de transporte en su trayecto de origen a -

destino, denominindose internacional cuando estos puntos se-

encuentran en paises diferentes.

La caracteristica esencial que lo distingue del trans--
porte segmentado tradicional, es que se trata de un sistema
basaao en un contrato Gnico, siendo el Operador del Transpor
te Multimodal, conocido por las siglas OTM, quien asume la -

responsabilidad de su cumplimientd.ﬁ/

Gopalan Nair, N. K., de la Asociacidn Nacional de Armadores
de la India. Establecimiento de empresas de transporte mul-
timodal en los paises en desarrollo. Informe preparado para
1980

Nueva York
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El sistema se basa en el principio de que se puede lo--
grar la mdxima etficiencia en el transporte, si las mercancias
se envian de puerta a puerta, desde el domicilio del expedi--

en virtud de un contrato Uni-

co y mediante el pago de un sbélo flete. Cuando._este servicio
de puerta a puerta se concibe y coordina como una sbéla opera-
cidén, se reduce al minimo la tramitacidén y otras formalidades
relacionadas con el sistema tradicional. La utilidad de este
sistema se optimiza cuando la carga esta '"unitarizada', redu-
ciéndose el tiempo y la mano de obra que requieren las opera-
ciones de manipulacidn de las mercancias en 1los puntos de -
transbordo y por consiguiente, disminuyendo el costo total -

Ry

del transporte.

Bl termino de "unitarizacioén'" se refiere a los diversos

métodos existentes para unir bultos pequefios y manipularlos-

como una unidad de dimensiones normalizadas, mediante la uti

ARG

lizacidn de equipo mecédnico o embalando bultos grandes que -
son manipulados mecdnicamente. Con esta técnica disminuyen-
y son simplificadas las operaciones de carga general, elimi-
nando el manejo de cargas fraccionadas y reduciendo el costo

al minimizar la necesidad de mano de obra, acelerando al mis 1
' 9/

mo tiempo las operaciones de manipulacidn.

9/ UNCTAD, Aspectos econémicos de la unitarizacién de la carga.
Naciones Unidas. Conferencia de las N.U., sobre Comercio y - T
Desarrollo. Ginebra. 1976 TD/B/C.4/78 p.9
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Resumiendo, las caracteristicas para que el transporte

multimodal sea considerado como tal, son las siguiente

n

- Que la carga sea enviada en por lo menos dos modos de

€ i

de transporte, siendo géneralmente el maritimo y el te-

rrestre.
- Este sistema obtiene las midximas ventajas si es de puer

ta a puerta, es decir, desde el domicilio del expedidor

hasta el del consignatario.

- Transporte Multimodal Internacional es 1lamado en carga

internacional, con origen y destino en paises diferentes.
- Caracteristica esencial: se envia la mercancia al amparo

‘de un s6lo contrato que :cubre los diferentes modos de -

transporte.

- El Operador de Transporte Multimodal Internacional, OTM, .
se responsabiliza de la carga desde el momento que Teci-
be la mercancia, hasta que la entrega a su destino final;
El a su vez se entenderd con cada porteador en los dis--
tos modos de transporte, de acuerdo a las leyes y conven

Clones que rigen a cada uno de ellos.

Para que la carga sea manipulada con mayor seguridad. -

y rapidez se adoptd y sofisticé la técnica de unitarizar
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La eleccidén de un tipo de unitarizacidén de la carga re-
quiere considerar las repercusiones posibles de cada uno de
los métodos sobre los sistemas de transporte interior de -

los paises, principalmente subdesarrollados. El sistema de

contenedorizacién, por mencionar el mads avanzado, requiere

una visidén integral de la infraestructura, ya que al trans-
ladar los contenedores fuera de la zona portuaria, las ca--
rreferas o los ferrocarriles deben estar en condiciones de

soportar los pesos por eje que representan los contenedores
cargados; asimismo, deben existir suficientes areas de alma
cenamiento para la consolidacidén y desconsolidacidén y un -
sistema organizativo bien implantado que evite pérdidas y -

congestionamientos. .

La novedad del transporte multimodal, ademis de operar
bajo un solo contratista, es la adecuacién tecnolbgica de -
la infraestructura y éstructura del transporte, que tiene -
que realizarse mediante tuertes inversiones. Esto obviamen
te cae dentro de las posibilidades de los paises industria-
lizados, que dadas las caracteristicas del comercio mundial
han acaparado el mercado de fletes, transformidndolo en una
fuente especulativa importante, y que al mismo tiempo que -
les ha otorgado el monopolio de la carga internacional, les

favorece la penetracién interior a los paises con los que -
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se enlazan dentro de la red internacional de trafico. Esta
recesidad de expansidn ha constituido una presion pafa los

paises en desarrollo, ante los cuales se bifurcan las alter
nativas; o se supeditan y rezagan o se adeclan a costa de -
sacrificios, ya que la instauracidn del sistema es muy cos-
tosa y se enfrenta a dificiles obstidculos, producto del de-
sarrollo disparejo, asi como a una desconexion virtual en--

tre los diferentes modos de transporte.
2.2 EXPANSION DEL TRANSPORTE MULTIMODAL Y UNITARLIZADO

Histdricamente el transporte multimodal hizo su apari-
c16n desde la antiguedad, ya que el comercib exterior entre
paises, sobre todo de la zona mediterrinea, estabé sujeto -
al empleo de varios modos de transporte, con los consecuen-
tes transbordos, obviamente sin las particularidades del -

sistema multimodal actual.

En la América espafiola es muy conocido el comercio in-

A - | 1 (1 5 o - A 1 P . - T A
teroceanico gque la Nso de la China traia anualmente a la

®
D
w
1

=0

costas acapulquefias, de donde erun conducidas a lomo de bes
tias de carga hasta la capital, por el camino conocido como

los

roductos

"la via de A31a”lgﬂe la capital novohispana

Polony, Karl. Lomerc1ouy Mercado enwioskani1guds imperios.
Editorial Labor, S. A. Barcelona, Espafia, 1976. p. 28
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de exportacibén eran conducidos en la misma forma hacia Vera-

cruz, por la "via de Europa'", para ser transbordados a los

11/

buques con destino al Viejo Mundo.-—

La contenedorizacion siendo mucho mas reciente, ya tie-

ne sin embargo su historia bicentenaria. José Eusebio Salga
do y Salgado cita varios ejemplos que pueden tijarse como an

tecedentes histdéricos de los actuales contenedores.

Napoledén solia enviar sus pertrechos de guerra en gran
des cajas de madera; los britanicos utilizaban cajas de -
18x8x8 piés en forma regular para su comercio con el conti-
ﬂente europeo ya desde principios del siglo victoriano. A
principios del presente siglo los norteamericanos emplearon
el uso de grandes cajas de madera para transportar menajes
de casa principalmente por via ferroviaria. Para la década
de los veintes existia un tridfico importante de transborda-
dores para carros de terrocarril del tradfico procedente de

2/

Cuba hacia Estados Unidos y Viceversa.l—

~Comunicaciones y lransportes. México 1976. Banco Nacional

de Comercio Exterior, S. A. 7a. Edicidon. p. 264

Salgado y Salgado, José& Eusebio. México y el Transporte Mul
timodal a la luz del convenio de las Naciones Unidas sobre
transporte multimodal internacional de Mercancias. Anuario
Mexicano de Relaciones Internacionales, 1980. UNAM, ENEP -
Acatldn, México 1981, p.315
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Para 1931 era comun el uso de estos contenedores, lo -
que hizo evidente la necesidad de reglamentar y normalizar -
sus especificaciones, lo que frend temporalmente su expan---
sion. En la Segunda Guerra Mundial se.cred un tipo de caja
liamada '""Conex" con capacidad de cuatro toneladas y media en
donde el ejército norteamericano transportaba armas, equipos

y municiones.lé/

Una vez concluida la guerra, la ayuda norteamericana

p

mediante el Plan Marshall fomenté el transporte combinado

para utilizar las lineas y rutas no dafladas, lo cual dio

excelentes resultados en la Replblica Federal Alemana de

donde se expandid internacionalmente. 14/

El desarrollo del transporte cobrd nuevos brios y en

unos cuantos afios este dinamismo revoluciond técnicas, trans
paso fronteras ideoldgicas y politicas y reunid a represen--
tantes de todos los paises en foros internacionales donde se
reglamentd Lo concerniente a cada modalidad del transporte,-

incluyendo la carga unitarizada y el sistema multimodal.

13/Ibidem

14/ 1biden
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Dos companias navieras norteamericanas, la Pan Atlantic
Steamship Company 7y la Sea Land Service Incorporated, ante

la afluencia de carga contenedorizada y la perspectiva que

se les presentaba para el comercio interocednico, adaptaron

los primeros buques convencionales, remodelando las cubier-
tas, reforzandose las estructuras del casco e instaldndose w

en las cubiertas sistemas especiales.lé/

kn las bodegas fueron instaladas sistemas de guias -

"cellular hold of Lift-on/lift-oft container ships", el cual
es muy adecuado cuando la carga va a ser ‘- comunmente en con

tenedores en servicios de lineas regulares, Yya que las ope-
raciones de carga y descarga se agilizan al no tener que ase
gurar los contenedores en las bodegas. Los primeros contene
dores de estas empresas tueron de 8x8xs55 pies, con.capacidad
de Z5 toneladas. Posteriormente, para facilitar 15 estiba -
de las cajas, se disefi6 la unidad de esquina. Sin embargo -
las dimensiones y diseho de los contenedores no estaban nor-
malizados y cada compafiia tenia los suyos propios, lo que di
ficultaba el flujo comercial, y que posteriormente ltue re--- 1
suelto mediante la estandarizacidén impuesta por la Interna--

tional Standard Organization, ISO.

15/ Loépez Gonzalez, Miguel. '"Los contenedores, carga y estiba" - 4
" Edicidn del autor, México, 1975. pp. 10-12
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El intensivo trafico maritimo propicid la aparicion de

grandes buques especializados y la organizacidén de importan-

o

tes empresas armadoras destinadas al manejo de carga contene
dorizada. Los servicios de este tipo de carga en las rutas-
transocednicas se inauguraron en 1966 }ara el tfafico del -
Atlantico Norte, habiéndose introducido a otras rutas :por -
conferencias maritimas de paises altamente desarrollados, en

los que la utilizacién de la mano de obra es muy costosa.

Se aplicaron fuertes inversiones de capital en instala-
ciones portuarias, buques_especializados, equipo y sistemas
habiéndose ejercido constante presion en todos los eslabones
de la cadena total del transporte en el ambito mundidl, para
que los paises en desarrollo creen infraestructura apropiada
que dé cabida al sistema, lo cual no puede hacerse integral-
mente y al ritmo sugerido en tanto exista desequilibrio en--
tre las exportaciones e importaciones, asi como heterogenexi-
dad en la mercancia de intercambio. Ejemplo de ello podria
ser los contenedores que movilizan fruta centroamericana a

1 16 - A miteaden cav CaAdae et TS
05 Un1d05m~/1u° cuales no pucacn ser enviaaods Ccon pro-

16/UNCTAD. Unitarizacidén de la Carga. Nueva York, 1970. 1D/B/C.4
P




32

ductos manufacturados desde su origen por la especificidad

de su fabricacidén y generalmente tienen que enviarse vacios. |

n la paletizacidén acapard la atencidon de los na-

vieros, los que organizaron servicios totalmente paletiza
dos adecuando buques para la ripida manipulacidén de este ti-

po de carga,

La contenedorizacidén se vid estimulada constantemente
habiéndose terminada la primera etapa, cuando se completd el
programa de inversiones de la ruta noroeste de Europa-Japodn-
Léjano Oriente. En 1973 se inicid otra etapa en las princi-
pales rutas, participahdo los paises en desarrollo con mis
intensidad en estos afios e interviniendo en servicios de en-

lace y escalas directas.

En el Lejano Oriente se intensificd la contenedoriza--

= T

cidén; Australia impuso el sistema teniendo servicio regular
con Hong Kong, Pusan y Manila; el noroeste de Europa tiene
dos salidas mensuales de sus puertos Gdynia, Hamburgo, Ro--

tterdam y Amberes a Singapur, Hong Kong y puertos del Japénlzj

17/ UNCTAD. Innovaciones Técnicas en la Esfera del Transporte -
Maritimo y sus efectos en los Puertos. 1D B/C.4 129 Sup. 1
1976 p. 74
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La URSS tiene dos compafiias navieras especializadas,la
Fesco Line, Far Eastern Shipping Co., y el Servicio Transibe

riano de la Sojuzvnetrans. La India inicid en 1975 un servi

3 1 Ta & £
cio bimensual de contenedor entre Bombay y Cochin a los -

o}
n

puertos de la costa del Pacifico de Véncouver, Los Angeles y

San Francisco, via Malasia, Singapur y Hong Koéong. Japdn, -

o]

por su parte, tiene avanzadisimos sistemas para la carga uni
tarizada y su tecnologia en este aspecto especifico es expor

tada a todos los puertos importantes del mundo.

En 1la regiéh del Caribe existe el consorcio Carol; for-
mado por cuatro compafiias maritimas europeas, que da servi--
cio a la ruta noroeste de EuroparCaribe. Africa Occidental
ofrece servicio de buques portacontenedores celulares al no-
roeste de Europa. Los pldtanos centroamericanos son trans--
portados a Estados Unidos en unidades refrﬁgeradas y otro -

tanto se hace con la produccidén de las Antillas Francesas ha

cia Francia.

Ninguna ruta importante ha escapado a esta influencia,
debido a que los buques utilizados se adaptan a todos los -
traticos. En vista de lo anterior es aconsejable la instala

cién en puertos de altura de terminales polivalentes o de -

buques que conforman el tradfico mundial.
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2.5 ESPECIFICIDADES Y TECNICAS DEL SISTEMA MULTIMODAL

En el comercio exterior tradiciopal cuando el vendedor
envia una remesa a otro pais, utiliza.generalmente mas de un
modo de transporte y se obligé a realizar contratos con cada
transportistas que interviene en la entrega. Para ejemplifi

+ car lo anterior supongamos que un exportador envia desde la
ciudad de México una mercaderia a Madrid: ello implicaria el
uso del ferrocarril, de una linea naviera y de una empresa -
autotransportistas firmando separadamente convenios con cada
porteador, el cual asume la responsabilidad de la carga du--

rante el periodo en que se usa ese medio de transporte.

En caso que la mercancia sufra dafio, pérdida, merma o
retraso y no se pueda determinar la causa, ni en que etapa
del translado ocurrié, no se podrd responsabilizar 'a ninguno
de los porteadores contratados; empero, cuando se sabe en -

que etapa del transporte sucedid el dafio, la responsabilidad

del porteador se determina seglin las convenciones, leyes y
reglamentos a que estd subordinado el modo de transporte en

-8

cuestiéndlgﬁe acuerdo a lo anterior existen muchas probabili

dades de que una carga que se transporte en diversos medios

sufra dafios sin que el propietario tenga derecho a una indem

nizacioén.

18/ Aspectos econémicos de la unitarizacidn de la carga.
UNCTAD. Naciones Unidas. Ginebra, 1976 TD/B/C.4/78 p.13
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En aquellos casos en que el duefio de la carga estima
que uno de los porteadores es el responsable del dafio, pero

€ste Ultimo no acepta la acusacidn, surge un conflicto que

-

1t

n los tribunales establecidos ex profeso por

la convencidén o por la legislacidn de dicho modo de trans--
porte. En contrapartida a lo anterior, la unitarizacidn es
tablece las condiciones para que un empresario pueda asu--
mir la responsabilidad de una carga, a través de un sbélo -
contrato durante todo el trayecto de puerta a puerta. El

OIM se entenderad con los porteadores y prestadores del servi

vicio, de acuerdo con las leyes y convenciones especificas,
aceptando la responsabilidad en las terminales y asumiéndola
en los casos en donde se desconozca la etapa del transporte
€n que ocurra ei dafio. Para realizar este tipo de empresa,
el OTM debe contar con amplios recursos financieros, expe--
riencia y contactos adecuados que le permitan establecer un
6ptimo sistema organizativo y de comunicacidén con todos los

modos de transporte involucrados.

Lo mas comGn es que la movilizacidén de las mercancias
sea entre continentes, por lo que la navegacidén es de pri--
mordial importancia para el desarrollo del sistema, tanto -
en trafico de altura como de cabotaje que es muy utilizado

en paises de extensos litorales como Australia.
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El transporte ferroviario y carretero tienen una nota-
ble incidencia de apoyo en la movilizacidn de la carga de -
los puertos a puntos interiores de larmasa continental y se
han adoptado técnicas avanzadas en lO;qﬁe concierne a la -
carga unitarizada. Por lo que respecta a la navegacidn aé--
rea, también es un enlace dentro del sistema multimodal pa-
ra carga fraccionada, principalmente con caracteristicas de
terminadas en los que la premura de la entrega es de vital

importancia. )

En los sistemas de transporte multimodal es muy comin
que predomine el tramo maritimo, aunque existen importantes
excepciones en los que los tramos terrestres son igualmente
prepoﬁderantes. Entre tales servicios podemos citar el mi-
nipuente,que consiste en el transporte de contenedores con
un s6lo conocimiento de embarque directo expedido por el -
porteador maritimo, que incluye asimismo el servicio ferro-
viario del puerto a la terminal del ferrocarril, donde se
deposita la mercancia. Ll porteador maritimo paga a la com
pania de ferrocarriles un tanto alzado por contenedor como
tarifa del transito ferroviario y el cliente paga un flete
corrido por ambos servicios; este sistema funciona en deter

minadas rutas que sirven al tridfico de paises desarrollados.
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Existe, asimismo, el puente terrestre, que consiste en
el envio de contenedores por via terrestre como parte inte-.

grante de una ruta maritima-terrestre, o maritima-terrestre-

maritima. En este caso también el porteador maritimo pide

el conocimiento de embarque y paga a la compafiia una tarifa

uniforme. Se aplica en trdfico de rutas internacionales im-
portantes como Europa-Oriente Medio y el Lejano Oriente por

el puente terrestre Transiberiano;entre Europa y el Lejano

Oriente pasando por costas estadounidenses del Atlantico y

el Pacifico, en cuyo caso el territorio de los Estados Uni-

dos se utiliza como puente terrestrélg/En México se ha im--
puesto la infraestructura para unir los puntos de Salina -
Cruz a Coatzacoalcos, conocido como Puente Transistmico; sin
embargo, dada la crisis actual y la inadecuada promocidon que
se le ha dado, no ha funcionado como tal para el comercio in

ternacional, lo cual se verid en otro capitulo.

E1l sistema canguro, consiste en enviar la carga unita-
rizada en transporte carreteroy ferroviario. Se aplica efi
cazmente en América Latina para el trdfico de productos pere
cederos como tomates, pepinos, pimientos, calabazas y otross;
ejemplarizdndose con el tratico fronterizo entre México y Es

tados Unidos. Estos productos se cargan en los lugares de -

19/ Ibidem




cultivo, en remolques refrigerados que se transportan arrastra
dos por tractores hasta la estacién de.ferrocarril, donde son
colocados en vagones plataforma, tras lo cual se desenganchan
lJos tractores que permanecen en la zona. En el punto de des-

tino, los remolques son nuevamente arrastrados por tractores-

hasta el almacén del consignatario.

El transporte ferroviario se adapta al sistema de trans
porte multimodal mediante programas escalonados con el mate-
rial rodante existente;d adquiriendo nuevo material rodante-
paré que las unidades *sean intercambiab les, ya se trate de
contenedores oApaletas; para que exista dotacibén suficiente -
de equipo de acarreo con la capacidad cuobica requerida. Tam-
bién se crean terminales ferroviarias provistas de equipo de
transbordo y situados en las inmediaciones de las terminales

de contenedores.

En el autotransporte las carreteras deben reunir especi

ficaciones de anchura, pendiente, altura libre minima acorde

1 -
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tes deben estar, asimismo, en consonancia con esta finalidad.
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Los paises desarrollados tienden a unificar criterios -

para implantar la tecnologia del transporte multimodal y la

carga unitarizada, lo cual supone un aumento considerable en

la densidad de capital para infraestructura y equipo y redun

da en una disminucidén de la mano de obra. A este respecto,-
los paises en desarrollo presentan una gran incompatibilidad |
técnica y econdmica, por lo que en los extremos de los trafi
cos entre paises pertenecientes a ambos mundos prevalece un

desfase, dando como resultado que en los paises industriali-

zados la contenedorizacién haya adquirido un alto grado de -

sofisticacibén tecnoldgica, mientras en los segundos se estén 1
haciendo intentos innovadores, utilizindose sistemas mixtos

de carga unitarizada y fraccionada, que con frecuencia dan -
lugar a congestionamientos portuarios por inadecuacidén infra

estructural.gg/

El concepto de unitarizacidon representa una fuerza revo
lucionaria que va ganando terreno en todos los resquicios de
la economia mundial cuyo empuje se debe fundamentalmente a -
los paises desarrollados, pero'cuya incidencia negativa de

los tletes y seguros en la balanza de pagos se hace sentir -

20/UNCTAD. Intorme complementario sobre aspectos de las conse--

~ cuencias econémicas y sociales del Transporte Multimodal In-
ternacional en los paises en desarrollo. 9o. Periodo de Se--
siones. ONU. York. 1979. p.7 .
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con mayor fuerza relativa en los que estdn en desarrollo. Sin
embargo, estudiando exhaustivamente y con una visidén integral
los dmbitos politicos y socio econémicos, estos Gltimos pai--
ses deberdn ir actualizando sus sistemas de transporte y adop

tando el mds conveniente a sus peculiares circunstancias.
2.3.1 UNITARIZACION DE LA CARGA

Los envios pu;den realizarse como carga fraccionada -
remesas pedueﬁas, bultos individualeé de tamafio reducido - o
unitarizada, que es el agfupamiento de bultos en unidades mis
grandes normalizadas, a fin dé facilitar su movilizacién y ob
tener rendimientos operacionales mucho mayores que los tradi-
cionales, logridndose miximas ventajas de confiabilidad y agi-

lizacién en trdmite. Esta unitarizacidén de la carga puede ha

Lorae o fante el proecTiv oS T oo Te e Tl s T meate e n
21/

dorizacidn.

A) " PREESLINGADO DE 1A CARGA

El preeslingado, es el procedimiento por el cual a -
fin de reducir el tiempo gue se dedica a la manipulacidn de -
la carga en el lugar de origen de la mercancia, se coloca la

eslinga en una unidad de carga y se la deja instalada duran-

UNCTAD. Repercusiones de la unitarizacidén en el comercio y -
en la estructura del transporte maritimo. Naciones Unidas, -
Nueva York. 1974. TD/B/C.4/75 p.46 :
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te todo el viaje por carretera, ferrocarril, aire o mar. Es

un método de unitarizacidén de diversas cargas agrupadas en -

forma sencilla y de bajo costo. Ademds de ser probablemente

método de. izacion de varios productos,

chos casos sustituye al procedimiento de carga fraccionada o
a métodos de unitarizacidén mds complejos; en consecuencia, -

muchos transportistas y expedidores que hasta el momento sbdlo

habian utilizado métodos de manipulacidén de carga fracciona-

da, con el preeslingado estan dando sus primeros pasos hacia

[

la unitarizacion.£2/
La eslinga es un gancho unido a una cuerda gruesa,
cable, cadena o fibra sintética con formas versatiles que se
adaptan a los diferentes tipos de carga, .entre los cuales .=
pueden considerarse los mds usuales de madera, papel, sacos

de cemento, fertilizantes, cereales, cafe; productos siderir

gicos, cajas de cartdén y mercancias en balas como algoddn, -

yute o lana. Las eslingas pueden ser desechables o recupera -

bles para varios Viajeé, guardandose determinadas precaucio=-
nes para conservar en estado de seguridad la resistencia de-
las eslingas, tales como un almacenaje adecuado en lugares -
secos y sombreados, no estibar cargas excesivas que sobrepa=

sen el tonelaje sugerido, ¥ . evitar el uso de eslingas dete
UNCTAD. Repercusiones.. Op. Cit. p. 49
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rioradas que arriesgan la seguridad de la carga al izarse con

los garfios

B) PALETIZACLON

Es un sistema de unitarizacidén de menor densidad de

capital que el necesario para el uso de contenedores, en el

;cual se utiliza mids mano de obra que en estos Gltimos. Es

una tarima donde se agrupa determinada cantidad de mercancias
de tal forma que se constituye en una unidad de carga para -
ser transportada, manipulada o apilada con ayuda de aparafos

mecdnicos. Consta de dos tarimas separadas por soportes, o

23/

de una sola tarima apoyada en patas. Su altura total se re-

-duce al minimo compatible con la manipulacion por medio de -

carretillas de horquilla elevadora o portapaletas;en ocasio-

nes tiene una superestructura.23/

Las paletas varian de dimensiones; las mas comunes -
son de 40x48 pulgadas (1.00 x 1.20 Mt) y de 32x48 pulgadas

(.86 x t.Z0 Mt) v

Datos extraidos de: Mar y Tlierra. Preeslingado de la Carga.
Comisidén Nacional Coordinadora de Puertos. Diciembre de 1978
México. p. 26
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generalmente de madera o acero. Se clasifican en paletas de 1
doble o cuddruple direccidn, segln el nfimero de lados que -
permitan la entrada de la horquilla de las carretillas eleva

estdn construidas de modo-

ayori

que puedan utilizarse repetidamente, pero las desechables re

sisten minimamente un viaje de puerta a puerta. Por ser tan
sencillo su diseflo no pueden utilizarse en forma diversa co-
'mo los contenedores; sus dimensiones pueden variar, pero su

forma genefalmente permanece invariable.gi/

Las paletas son manipuladas con gruas especiales que
eliminan mano de obra, tanto en las bodegas del buque como -
en el muelle; los buques portapaletas tienen ascensores mon-

tacargas para tacilitar el movimiento de las unidades.

Numerosas empresas navieras, entre las cuales sobre-
salen las escandinavas, explotan rutas transoceanicas de -
transporte paletizado, por medio de buques dotados de porta-
lones o bodegas para paletas; a la fecha se ha fomentado la

paletizacidon en todos los continentes.

24/ UNCTAD Innovaciones Técnicas en la Esfera del Transporte Mari
timo y sus efectos en los puertos. TD B/C.4 129 Sup. 1, 1976
Nueva York. p. 74 '
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C) CUNTENEDORLZACION

La utilizacibén de contenedores en el comercio internacio
nal constituye un espectacular avance én materia de técnicas-
de transportacifn, permitiendo aportar ahorros en varios as--
pectos y aminorar los hurtos y dafios en la carga, asi como una
mayor rotacién de las rutas maritimas por la rapidez de la éa;

ga y descarga. Sin embargo, los costos econdmicos y sociales-

‘dependen de las condiciones especificas de cada pais.

El uso de‘contenedoreé implica una adecuacidn y renova---
cién de la infraestructura en terminales portuarias, ferrovia-
rias, de autotransporte, en carreteras y puentes, obligando al
uso de grfias especiales, carretillas de pértico, patios y vehi
culos con especificaciones adecuadas, asi como centros de con-
solidacidén y desconsolidacidn. de la carga, que permiten agrupar:
en un mismo contenedor distintos bultos cuando tienen un mismo
destino, y separarla al momento de entregarla a cada consigna-
tario. En muchos paises se tendrin que readaptar las carrete-
ras y puentes para que soporten cargas mayores, ya que la uni-
dad de carga de contenedores en TEU's (Transport Equivalent -
Unit) equivalente al volumen de un recipiente de 8x8x20 pies,

puede ser de dos TEU's con peso de aproximadamente 31 tonela--
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ElL contenedor es una caja rectangular que protege la
carga de la intemperie, disefiado para repetida utilizacién
sin manipulacidén intermedia, pudiendo ser plegable o no ple

gable, de construccidén rigida.Z5Pueden clasiticarse por sus

ial uvtilaizado en su construccidn 0O

S0 S

el tipo de mercaderia a transportar. Por sus dimensiones -
los tipos normalizados de 1 y 2 TEU's, ya explicado anterior
mente, son los mis utilizados mundialmente. Algunas empre-.
sas navieras utilizan contenedores no normalizados de 24 y

35 pies de longitud. Por su material pueden ser con armazodn
de hierro, aluminio, acero, acero inoxidable o tableros de -
fibra reforzados. También existen contenedores destapados
para carga a granel, de malla para el ganado, dotados de hu-
medad controlada y aire acondicionado para verduras y frutas,
refrigerados como cimaras frigorificas, contenedores cisterna

. 26
para cargas liquidas y otras varledades.“-/

‘Estos éontenedores son remolcados desde su lugar de -
origen al de destino utilizando las diferentes vias; por te--
rrocarril usando platatormas, llamadas 'piggy back'™; por ca-
rretera mediante remolques o tractores y por la via maritima

en buques portacontenedores.

Scheinvar, Isaac. La Convencidén del Transporte Multimodal de
Mercancias. Su incidencia en los paises en desarrollo. Comer
cio Exterior. Vol. 29y # 9, México, 1981

Herndndez de Labra, Fernando. Puertos. Edicién del autor. -
Mexico, 1983. pp. 41s8-4/4
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Este tipo de buques se han clasiticado en ''generacio-
nes'", Lo que significa que en su construccibén se han agrupa-
do determinadas caracteristicas en diferentes etapas. La ta
bla siguiente expone las atribuciones fisicas de las tres ge -

neraciones de buques portacontenedores:gz/

Capacidad Longitud Anchura.CaTado

Buques portacontenedores TEU's Mts. Mts. Mts.
Primera Generacidn 750 180 25 10.0
Segunda Generacidn N 1 500 225 29 11.5

Tercera Generacidn 2500/3000 275 32 12.5

Para que sea costeable el uso de eéte tipo de buqués
se le debe dar una médxima utilizacidén; en algunos puertos -
con movimiento de trafico reducido es preferible usar los
buques.nodriza.v Los portacontenedores dan servicio en los
paises desarrollados a mas del 60% de la carga, no asiien
los paises en desarrollo donde s6lo una fraccidén de 1avcar~
ga se maneja en este sistema. Para que un pals destine -
fuertes inversiones en el acondicionamiento de sus muelles
para carga mixta y contenedorizada debe tener garantizado -
un movimiento de trafico maritimo de 30 mil a 50 mil TEU's
en los tres primeros afios de operacidén que justifique di--

cha inversién.
27/ UNCTAD. Port Development. Nueva York, 1978
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Coﬁo los buques portacontenedores han llegado a ser
muy grandes y sofisticados y la construccidén de las termi-
nales portuarias para recibirlos es muy costosa, Se aconse
ja que la carga y descarga se haga en ﬁuertos bien equipa-

dos, estrategicamente situados y la distribucién se haga -

por via terrestre, o mediante barcos costeros alimentado
res. LEstos barcos tienen caracteristicas especificas de -
acuerdo al tipo de puerto que atienden; relativamente peque
. hios, ya que tienen el 1U 6 20 % de capacidad de carga que

los buques de altura, pueden ser buques celulares, Ro/Ro,

portabarcazas o mixtos.

En general la contenedorizacidon ha sido adoptada en
las rutas mds transitadas del‘comercio internacional, sobre
todo por los paise; altamente desarrollados en los que la -
utilizacién de mano de obra es muy costosa y de baja produc

tividad, aplicando fuertes inversiones de capital en insta-

laciones portuarias, buques especializados, equipo y siste-

=

L)

mas organizativos que las Conferencias Maritimas institucio
nalizan en sus campos de accibén. KEsto constituye una fuer-
te presidn en todos los eslabones de la cadena total del -
transporte en el ambito mundial para que los paies en desa--
rrollo implanten infraestructura apropiada que de cabida al

sistema, lo cual no puede hacerse integralmente y al ritmo
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sugerido debido al desequilibrio entre las exportaciones e
importaciones de mercancias en sus rutas comerciales y la
heterogeneidad en la naturaleza de los productos que se -
transportan en dichas rutas: por un lado productos manufac
turados con alto valor agregado que requieren determinado-

embalaje y por otro materias primas fluidas o a granel.
BUQUES PORTACONTENEDORES - 28/

a) Buques de autotransbordo.

Conocidos como RO/RO de '"Roll on/Roll-aff'", o buques
rampa portavehiculos, son sumamente adaptables; disponen de
una rampa sesgada y pueden cargar y descargar practicamente
en cualquier puerto de calado suficiente, no obstante nece-
sitar espacio suficiente para atraque y maniobras. Pueden
utilizarse para carga general, contenedores o paletas, pues
las operaciones pueden realizarse con carretillas de horqui
1la elevadora o vehiculos de ruedes como camiones, remoclques

tractores. El buque de autotransborde mixto tiene bodegas-

para cargar contenedores y paletas con las grlas del muelle-

4

o del propio buque.

Las embarcaciones Ro/Ro cubren generalmente rutas cor

tas y operan en puertos alimentadcres de los puertos prin--

UNCTAD. Repercusiones de la unitarizacidén en el comercio y
en la xuctura ¢ 5 -9
Nueva Yor P.
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cipales. Algunas terminales reciben buques mixtos donde
los contenedores son cargados con el sistema "Lift on/Lift

off", Lo/Lo, y Ro/Ro simultineamente, poniendose rampas en

los muelles y equipo necesario en las terminales para el -

b) Buques"Lift on/Litt oxf", Lo/Lo.z—/

' Este tipo de buques portacontenedores tiene diferen
tes capacidades y se diterencia del anterior porque carece
de rampa y equipo especial para la manipulacion de ‘las ca-
jas. Cuando atraca a un puerto &ste debe contar con el -

equipo y grtas adecuadas para recibir los contenedores.

\

30/

c) Buques Portagabarras, Fo/Fo.=—

Este tipo de buques cuya técnica '"Float on/Float oft"
conslstg en un buque nodriza y una tlotilla de barcazas, -
cubiertas, transportadas por el primero en su travesia ma-
ritima, desembarcadas al final de su viaje y remolcada has-
ta el puerto maritimo o fluvial. Estos buques s6lo necesi-
tan un fondeadero de aguas profundas, protegido para cargar
y descargar las barcazas, las que pueden llevar carga gene-

ral, a granel, paletas o contenedores, de tal manera que -

Ibidem
Ibidem

W
(=3 Ko}
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s6lo necesitan las instalaciones de muelle y manipula-
cién de la carga que suele necesitar el tipo de mercaderia
de que se trate. Por su tamafio, las gabarras pueden trans
portar una diversidad de cargamento més amplia que los bu-

ques que transportan contenedores o paletas.

Otra ventaja es que puecden descargarse facilmente -
en aquellos puertos en los que seria antieconémico, por vo

lumen reducido de carga, emplear buques portacontenedores-

s

para lo que se¢ necesitan fucrizs 1pversiones,

d) "iLbLighter Aboard the Ship" -LASH- y Séabeeél/

Existen varios tipos de sistemaé de gabarras, sien
do los dos anteriormente citados los mds utilizados. En -
el LASH, cuyb primer buque fue proyectadd por la empresa -
Lash sttem Inc., de Nueva Orleans, entrd en servicio en-
tre los puertos estadounidenses del Golto de México y-Eu-
ropa Occidental en octubre de 1909, extendiéndose poste--
riormente a todas Las:rutas. E1l primer buque de este ti-

ro una capacidad de 43 mil toneladas de peso muerto;

3

para transpartar 73 gabarras, cada una para contener 564m
de carga. Actualmente las hacen de diferentes tamafios y

las barcazas se cargan y descargan con una grta poértico -

Tbidem
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instalada a bordo, estibidndose en una bodega compartimenta-
da y sobre cubierta; este sistema es muy novedoso porque el ,

barco se divide en secciones, de tal modo que las distintas

bodegas pueden quedar separadas sin problema,

des que las del sistema LASH y se cargan y descargan median

te un montacargas instalado a pova que puede elevar dos mil

i 1~ 3 1 - "l ey g e -
toneladas, La bodsga dz los bugques Ssabees consta de tres
cublevtas eu las que s2 pusae colocar un total de -

rras; el desplazamiento horizontal de las gabarras se efec

32/

tda por medio de vagonetas instaladas en cada cubierta.==

T
i)

32/ Informe de la Secretaria de 1a.UNCTAD. Unitarizacidn de la
Carga. Naciones Unidas. Nueva York, TD/B/C.4/75 1976 p.15
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33/
2.5.2 TERMINALES ESPECLALLZADAS
En las terminales de contenedores se realiza la trans

ferencia de un modo de transporte a otro, es decir, es una -

Tk

ra de su movilizacién,,ya sean de exportacién o importacidn,
y procedan o vayan por via terrestre ferrbviaria 0 carretera
desde o hacia la.via maritima, contando con equipos mecaniig
dos para manipular la carga. Estas terminales actan como -

centros distribuidores y concentradores.

El muelle de las terminales de contenedores es gene--

ralmente marginal y mds largo que los de carga general, sien-

i ' LN v B am S e b JETRN 5 TR S . e ey 1% DR R S T T "
o S Jongl tud wmis g oae 2R motrog oaara CUC S5¢d Said o d i

la eslora del barco y puedan atracar los buques portacontene

dores que llegan a ser hasta de 500 metros.

Estas terminales deben contar con grias pdértico para
subir y bajar los contenedores de los buques que no cuentan

con equipo a bordo; deben disefiarse para soportar pesos de

Herndndez de Lapbra, Fernando.. La Planeacién Fisica de una -
Terminal. Puertos. Op. Cit. pp. 418-474 :
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mil toneladas y con adecuada proteccién contra los vientos
para el manejo seguro de las cajas, teniendo asimismo ram-

pas de acceso a los buques.

La carga total de unrbarco portacontenedor de ruta
principal tiene capacidad para 2 000 TEU de tal forma que-
los patios de las terminales deben tener dimensiones sufi-
clentes péra recibir este trafico, pavimentado para alta -

resistencla a los pesos.

La profundidad de las darsenas debe ser entre 12 y
14 metros, ya que la mayoria de los buques portacontenedo-
res a plena carga calan a 135 metros. S1 se tienen remolca

dores, la amplitud de la darsena necesita 280 metros y has

ta 460 metros si no cuentan con este equipo.

Es sumamente importante que estas terminales tengan
buena comunicacion con los centros de consumo, para que -
exista fluidez en el trédfico terrestre y se eviten conges-

tionamientos.

La bodega para la consolidacidén de la carga en don-

de se almacena la carga fraccionada en tanto se consolida,
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sin columnas, con altura.suficiénte para permitir el paso
de remolques cargados y con una amplia superficie de - ?
4 500 metros cuadrados. En esta bodega se efectla la ins
peccidn fiscal para dar trdmite y despachar los lotes de-

mercancias Si se desconsolida el corntenedor en esta ter

minal portuaria, significa que el servicio se hizo de -

puerto a puerto, lo cual es menos recomendable que el de- '
puerta a puerta, es decir, desde la direccidn del expedi-

dor hasta la del consignatario.

Existen diferentes tipos de terminales y equipos -

de manipulacidn, entre los que sobresalen:

Movilizacidén de los contenedores mediante el uso -
de plataformas o chasises, donde se depositan las unida--
des directamente del buque, para lo cual debe haber sufi-
cientes plataformas en rotacién, los que a su vez son con
ducidas a las bodegas de consolidacidén del puerto en .caso
de que la entrega sea a puerto, o al destinatario si ese

es su destino final. , !

Otra ftorma es mediante el uso de transportadores - !
de caballiete, straddle carrier, los cuales transportan -

los contenedores y los van colocando en linea sobre mar--
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cas previamente pintadas en el pavimento; pueden ser apila-
dos hasta en tres hileras si se disponen transportadores de

gran altura.

La torma de apilacidén de hasta ‘cinco contenedores, -
uno encima de otro, se conoce como "en bloques"™ y se efec--
tGa usando grlias portico o de puente -gantry crane o bridge
crane. También se manipulan con montacargas con spfeader -
que es un marco ajustable automdtico o mediante horquillés,

y se dejan entrecalles para manipulacidn.

Las gruas de transbordo, transfer crane, son alimen
tadas con los contenedores transportados por ferrocarril o
automotores, los que a su vez desalojan las unidades de 1im
portacidn. Los transportes terrestres involucrados en las
terminales de contenedores, ferroviario o carretefo, for -
man parte del transporte combinado o intermodal, Bajo la -

responsabilidad de una entidad.

2.3.3 TRANSPORTE INTERMODAL

Para el transporte de contenedores por medio de fe-

rrocarril es comfin que se emplee el tren unitario cuando -

¢







34/

60

transporte se dan cuando la totalidad de la carga tiene un
s6lo destino, no asi cuando los contenedores deben ser en-
tregados a distintos lugares y deben efectuarse desvios.

En la terminal de contenedores deben fomarse en cuenta el-

espacio para maniobras en los patios y estacionamiento de-

plataformas vacias.

El autotransporte es muy usado por la ventaja que -
significa llevar.el contenedor hasta la puerta misma del -
destinatario con la celeridad exigida, aunque deben tomar-
se en cuenta las alturas en los puentes; el peso permitido
y el creciente costo del combustible, que estd haciendo re
valuar las ventajas del transporte ferroviario.

En algunos paises es muy usado el transporte fluvial
por barcazas; esto es muy ventajoso en el caso en que los -
destinatarios se han establecido en las mi&rgenes de los rios
como pueden serlo los industriales a lo largo del rio Missi-

ssippi.

2.3.4 EQUIPO PARA LA MANIPULACION DEL CONTENEDOR 34,

Los contenedores tienen en cada una de las esquinas

tres agujeros donde se adapta un bastidor especial ajusta-

Ibhidem
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medio de unos pasadores insertadores. Estas cajas son saca
das verticalmente de los buques por medio de grlias que se -

desplazan sobre rieles. Para aprovechar el espacio, estos

contenedores se van apilando en bloques por medio de graas

W . LYY

nas, o si son extraordinariamente grandes y pesadas con llan
tas de acero sobre rieles. La grfia es el equipo fundamental
sobre el muelle para la carga y descarga de los buques, em--
" pleando de 3 a 4 minutos para completar un ciclo. De esta -
forma, una grua pdrtico estd capacitada para mover de 15 a - |

20 contenedores por hora.

En las terminales de contenedores existen diferentes
métodos y equipos para el manejo de las unidades, de acuer-
do a las diferentes fases en el proceso de su manipulacidn.
Para meter o sacar las cajas de los barcos se usa la gria
"portainer" la cual etectiia el movimiento vertical de los
contenedores, llegando a tener hasta 50 toneladas de capa-
cidad y un alcance a partir del eje del riel, por el Lado
del mar, de 37 metros, con lo que es posible atender gran-
des buques de hasta 32.3 metros de manga. La altura de la
grioa es de 25 metros y se pueden llegar a manejar hasta 40

contenedores por hora en periodos cortos.
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El manejo horizontal se efectﬁa por medio de plata-
tormas o chasises y el almacenaje a diferentes alturas, en
los casos en que se apilan las unidades, se efectda con -
transportadores de caballete - straddlé carrier- vehiculo
automotor en forma de U invertida, dotgdo de cuatro o seis
ruedas con una gran movilidad ﬁara desplazarse en todos -

sentidos a 16 Kms. por hora, ya cargada.

Tambilén existe el montacargas - side loader- equipa
do con marco telescépico -sﬁreader— capaz de manejar hasta
30.5 toneladas, o con ufias para injertarse en los orifi---
cios del contenedor. Esta médquina sirve para manipular -
las cajas en espacios reducidos, para cargar o descargar--
las de los chasises, aunque no es aconsejable para tramos
largos ya que s6lo tiene movimiento hacia el frente y trans
versal, careciendo el operador de una visual integral del -
campo. 35/ |

Las grtias de transbordo de gran tamafo y peso, sir-
ven para apilar en bloques los contenedores; estas pueden-

ser la grua de portico -gantry crane o transtainer- movili

Cargo Systems. lhe Journal of ichca International. E.U.A.
Feb. 1981. p. 12 :
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zada sobre llantas de hule en bandas de pavimento de concre-
to hidraflilico; la grda de puente -gantry bridge- extremada-
mente grande y pesada por lo que necesita llantas de acero -

montadas en rieles.

Una rédpida observacidén a la vasta literatura propagan

distica, muestra que el agresivo avance tecnolégico ha crea-
do una importante industria que promueve la transferencia de
' tecnologia para las diferentes fases del transporte multimo-
dalvde la carga unitarizada, cuyo irreversible dinamismo ird

penetrando todos los paises.

B
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2.4 PROBLEMAS DE LOS PAISES EN DESARROLLO PARA LA
ADOPCION DEL SISTEMA 54/

La gran mayoria de los puertos de estos paises cuentan

An s
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aciones ordinarias d laci
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manip
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ga fraccionada y en forma ocasional manipulan carga unitariza

o

da; algunos han mecanizado parte de las operaciones, introdu-.
ndo la paleta como instrumento de trabajo en los muelles,
asi como equipo -tractores, remolques, carretillas de horqui-

lla elevadora y grlas moviles.

Generalmente estos puertos no manejan grandes cantida
des &é unidades de carga pesada, pero no es raro qﬁe los bu-
ques de tipo corfiente dejen en sus muelles cierto nimero de
contenedores, plataformas u otros tipos de unidades de carga
circunstancia que ocasiona problemas especiales al adminis--
trador del iréfico al no estar el puerto equipado para mani-
pular eficiéntemente estas unidades. En estos casos, la uni
tarizacidn de la carga en vez de aumentar la productividad
de la manipulacidn, la disminuye y perturba seriamente las
operaciones ordinarias, ocasionando que muchos departamentos
de tréficorportuario consideren este tipo de carga una moles

tia.

36/ UNCTAD. Prob]emas de Tran51c1on en los Palses en Desarrollo
ol ) rmina . AT { . B Y

oy
11
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Para enfrentarse a los problemas de esta transicién

es necesario que los gobiernos y la administracién portua-

ria acepten que el ritmo del trdfico internacional estd in

merso en un fiujo irreversible de cargas altamente especia

dades de embalaje, de tal manera que el progreso de la uni 3

tarizacidn es inevitable y oponerse a ella entraha el ries
go de desviar el trafico a otros puertos que si cuenten -

con tecnologia apropiada.

Reconocida y aceptada esta situacidén, deberd hacerse
un estudio integral de la situacién especifica del pais, de
su comercio exterior, sus posibilidades econémicas y fisi--
cas, concentrdndose en establecer a corto plazo instalacio-
nes necesarias para manipular carga mixta, fraccionada y -
unitarizada, promoviendo a posteriori la introduccion de ség

vicios completos de manipulacidn y unidades de carga.

Actualmente la carga y descarga de estas unidades es-
pecializadas en los paises en desarrollo se efectfia con el -
aparejo propio del barco, usando posteriormente vagones de

ferrocarril o vehiculos automotores para el transporte terres

tre, lo que es la solucidn mds tdcil para el puerto y obvia

la utilizacidn de equipo especial; sin embargo no siempre es
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la solucidn &Sptima, ya que algunas veces las unidades perma-
necen en el puerto durante algln tiempo y la necesidad del
equipo de translacién y elevacion de los contenedores se ha-

ce imperativa, por lo que el puerto se ve ot

jue el puerto igado a adquirir

[= - (%

equipo que pueda movilizar unidades de 30 toneladas de peso.

La seleccidn del equipc necesario serd de acuerdo no
s6lo a las necesidades précticas de manipulacidn, sino a la
factibilidad econdémica, ya que su precio se eleva a muchos-
miles de délares, lo que lleva aparejado ademads capacitacidn
de personal especializado, tal como ingenieros mecanicos y -
civiles, conductores de equipo mecanico, inspectores de tta-
fico y otros, asi como adecuacidn de estatutos laborales y -

sindicales.

Como la introduccidén de la contehedorizacién tue en--
tre los traficos de paises desarrollados, su evolucibén 10gi-
ca e implantacidn fue realizindose sin ningln problema mayor;
sin embargo, no sucede asi entre los traficos de estos pai--
ses y los de en vias de desarrollo, en donde existe desfase
cualitativo en el tipo de carga que se traduce en una sub--
utilizacién del contenedor que en muchas ocasiones se regre

sa vacio y se refleja en los fletes del transporte maritimo.
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Los. factores que hacen a los paises en desarrollo -
tomar una actitud defensiva respecto a la introduccién de
la contenedorizacidén son numerosos, entre los que podemos

= PR .. .37
seflalar como mas importantes los 51gulentes:——Z

sea el capital se d& preferencia a las operaciones

de gran densidad de mano de obra.

b) Las instalaciones que requieren gran densidad de ca
pital s6lo son rentables cuando se utilizan intensi
vamente. En muchos paises en vias de desarrollo el
tonelaje contenedorizado es insuficiente para garan
tizar la utilizacidén intensiva de las instalaciones

especializadas, al menos en un plazo largo.

c) . Los enlaces con la zona de influencia de los puertos
son generalmente inadecuados para el transporte de -
grandes médulos, de esta forma el transporte de puer
ta a puerta serd inicialmente muy limitado y una de
las principales ventajas de la unitarizacidn se per-

dera parcial o totalmente.

UNCTAD. Aspectos econbmicos de la unitarizacidén de la carga.
Naciones Unidas, Nueva York. 1976. p. 26
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d) En muchos casos no se dispone de cargas de yegreso
adecuadas.
e) Existe el peligro de que capitales extranjeros pe-

netren en las economias nacionales favoreciendo po
liticas descriminatorias que repercuten desfavora-

blemente en el pais huésped.

A pesar de todo lo anteriormente expuesto, en las
rutas internacionales se han puesto en servicio numerosos
buques portacontenedores, de modo que los paises en desa-
rrollo tendrdn que hacerle frente a los problemas, estén
o no preparados y la solucidn prdctica méas adecuada parece

v

ser el establecimiento de terminales polivalentes flexi---

8/

bles y eticientes que puedan recibir todo tipo de trdtico.™

Tomando en cuenta que la unitarizacidén abarca el --
preeslingado de la carga, la paletizacién, el empleo de bu
ques de transbordo por rodadura, la contenedorizacidén y el
uso de buques portagabarras, la eleccién dependera del ti=
po de trdfico, de la naturaleza y volumen de la carga que
se ftransporte, siendo factible que en la mayor parte de -

10s puertos de paises en desarrollo se tengan que manejar

> undda

Ibidem
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de desventaja en su comercio con los paises centrales.,

La ventaja principal de una terminal polivalente o

de uso miltiple, es que permite manipular todas las for-

mas de unitarizacidén de manera eficiente, siendo la rota

ci6n de LoS buques més répidd que en un muelle de carga |
fraccionada y el transporte maritimo mé8s eficiente. Otra
ventaja adicional es que si no existe seguridad sobre el
tipo de unitarazacién que irid ganando terreno, el muelle

polivalente no excluye las otras opciones.

México, como pais perteneciente al Tercer Mundo,con
un trafico internacional dindmico - exportaciones de pe--
trdéleo y derivados, de materias pramas e importaciones de
cereales, maquinaria y manufacturas entre otros - ha enca
rado este problema adquiriendo equipo especializado para
sus puertos de altura, generando politicas de desarrollo
para el puente tipmisistmico y los puertos industriales, -

lo cual se apreciard mds detalladamente en otro capitulo.
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CAPITULO LIIL
EL TRANSPORTE EN MEXICO
3.1 MEXICO EN LA FRONTEKRA DE DOS MUNDOS

A lo largo de la historia se ha persistido en divi-
dir al mundo en diferentes contextos étnicos, politicos,
socio-culturales o econbmicos, lo cual ha sido uné cons-
tante hasta nuestros dias en que el planeta se encuentra
escindido por dos concepciones geopoliticas divergentes
que lo dividen en este-oeste y en una dualidad econdmica
de desarrollo-subdesarrollo, centro-periteria y, en alti-
ma instancia, en una particibn del globo terrdqueo en -
los polos norte-sur que equivalen respectivamente a ri--

queza y miseria.

Dentro de esta 0ltima concepcién norte-sur, los -
paises sureflos constituyen tres cuartas partes de la hu-
manidad comprendidas en los continentes asidtico, africa
no y para mas concrecidn, latinoamericano. México, como
parte integrante de este conglomerado, es ubicado por de
finicion y por realidades socio-economicas afines, dentro

is. capi endiente, subdes i
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sarrollado y, a pesar de estar geograticamente situado al
norte del Ecuador y ser vecino del pais mids rico del mundo

por sus peculiaridades de desarrollo se le hermana concep-

tualmente con los paises del sur.

El crecimiento de los latinoamericanos en los Gltimos
afios ha sido importante y en general superior al de otras -
dreas de economias en desarrollo. Segln datos de la CEPALég/
el PIB latinoamericano se incrementd en una tasa anual de -
5.4% entre 1950 y 1970 y de 6.1% entre 1971 a 198uU; sin em-
bargo las perspectivas de los distintos paises latinoameri-
canos difieren considerablemente entre si. Entre ellos Ar-
gentina, Brasil y México, han llevado a cabo procesos inten
sos de industrializacidn que abarcan las areas sidertrgicas
metalmecdnicas, petroquimicas, manufacturera de vehiculos -
automotores y fabricacidén de equipo. Esto ha sido posible
porque se hicieron inversiones del sector ptblico que die-

ron fuertes estimulos a la inversidn privada y se orientod

el financiamiento hacia los fines propuestos.

CHEPAL. La evolucién de la economia en América Latina.
Doc, E/CEPAL L. 250 Sept. 1981,'p. 24
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En el momento actual, las economias de estos tres

paises estdn en aguda crisis. Comparten el campeonato de

deudas mayores del mundo, una espiral inflacionaria incon-

[*]

cnicidad deficitaria en su balanza d

tenible, una c

i

pagos
y en el caso de México, impresionantes devaluaciones de su

moneda.

Desde el punto de vista externo, es necesario no per
der de vista la circunstancia que coloca a México como su-
bordinado a los 1intereses del imperialismo mundial y su u-
bicaciQn en el mercado internacional como proveedor de ma-
terias primas y petrb6leo, del que es el primer exportador
fuera de la OPEP, lo cual lo expone a las contingencias -
de dicho mercado, vapuledndolo continuamente como pais dé-
bil que es, con las repercusiones y resquebrajamientos del

capitalismo mundial en donde estd inmerso.

E1 importante potenélal de México requiere ante todo
una sensata administracién tanto de recursos, como de fi=--
nanciamientos destinados a proyectos de desarrollo debida-
mente estudiados e integrados a las necesidades reales del

pais, y no a las necesidades politicas en turno.
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En este nuevo y viejo pais que es México, la impre-
sidén causada a Alejandro Von Humboldt* hace un siglo como
el de una nacion de contrastes de riqueza y miseria, si -

gue vigente. A la cabeza del subdesarrollo y como tapete

de los paises imperialistas, constituye una frontera entre
dos mundos, cuya crisis es un reto histérico de superviven

cia.

* Alejandro Von Humboldt. Gebgrato y naturalista (1769Y-1859)
viajero infatigable por todo el mundo especialmente en Amé-
rica, dej6é en sus escritos el testimonio de sus observacio-
nes ""VWiaje a las regiones equinocciales del Nuevo Continen-
te' (L845-1858).
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3.2 TRANSPORTE DE CARGA EN MEXICO

En La década de los setentas el auge provocado por la
industria petrolera fomentd programas intensivos de indus--
trializacién, operadndose paralelalmente un abandono en la -
produccidén agricola; la alta tasa de crecimiento estimuld -
un desbalanceo entre la produccién y la poblacién, fenodme--
nos que en conjunto originaron un aumento en las importacio
nes de maquinaria y alimentos, asi como en las exportacio--

nes de petrdleo y sus derivados,

Ante estos hechos, las instalaciones portuarias y los
sistemas de comunicacidén terrestre que habian sido suficien
tes hasta 1975 empezaron a suirir congestionamiento. La de
ficiencia en los servicios llegd a ser tal, que en 1979 la-

- - - s
pérdida por concepto de demoras en el transporte ascendid a

dos mil millones de pesos, segln estimaciones de un armador

La situacidn especifica del movimiento de carga en Mé
xico recae principalmente en el autotransporte; un alto por

centaje de nuestro comercio exterior sc cfectlia con los ks~

Villegas, Javier. Posibilidades y Operacion en Puertos In--
dustriales. Revista de La Con Nacional de
1981 :

40/
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tados Unidos y dada la situacion geogrdfica, gran parte -
se realiza por via terrestre, incidiendo en ese modo de
transporte, al .cual se le ha dado el mayor apoyo estatal

en inversiones, infraestructura, protecci6n arancelaria y

politicas; le sigue el transporte maritimo, tanto de altu

ra como de cabotaje; el tercer lugar corresponde a los fe

rrocarriles que movilizan principaimente graneles agrico—
las y minerales. El ﬁltimo lugar es para el transporte. -
aéreo que, comparado con los anteriores, resulta bastante
insignificante, siendo por lo tanto su participacién en -
la carga unitarizada de poca relevancia. El transporte -
de carga por aeronaves se di en minima escala, destinando

se para mercancias de poco volumen y alta densidad econd-

mica que requieren entrega inmediata. Para evidenciar lo
anterior basta contrastar la carga manejada en México en |
1980 . : 5
I'oneladas !
i Altura y
: " Aérea " Ferroviaria " Autotransporte ~ Cabotaje =
126,000 80,400,000 313,000,000 124,575,821
Fuente:

Revista CONACYT. Aviones. Mayo 1981l. p. 838
Datos tomados de: SPP. SCT-DGAF, FFCC, DGOP
Estadistica 1981
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Como puede observarse el grueso de la carga recae
en la transportacidén terrestre y maritima, dejidndose -
para el futuro, conforme vaya consoliddndose en el pais

. 2 .
~ 4~ A
1 uso de la aerconavegacidn para determinados car

[0}
[¢

g
tos. En los siguientes incisos se analiza la problemi-
tica de los diferentes sectores del transporte -ferrovia
rio, carretero, aereo y maritimo -, sin profundizar en -
su contexto histdrico, lo cual seria de por si tema de -

otra tesis.

3.2.17 FERROCARRILES

Cinco empresas ferroviarias forman la red nacional;
Eerrocarrileé Nacionales de México; Ferrocarril del\Paci-_
fico; Ferrocarril de Chihuahua al Pacifico; Ferrocarriles
Unidos del Sureste y Ferrocarril Sonora-Baja California.
Un acuerdo presidencial las amalgamé bajo la responsabili
dad de un s6lo Director General Tutelar de los Ferrocarri
ies Nacionales de México, tratdndose en esa forma de redu
cir costos, agilizar la operacidén y darle mejor uso al -

equipo e infraestruct

[o]

ira, Sin embargo, el ferrocarril su
fre de obsoletismo en muchas de sus lineas, lo que lo po-

ne en desventaja con las distancias por carretera que en -

ersos recorridos ocasi _su kilometraje da

S-S
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en gran medida respecto al autotransporte, como puede ob-

servarse a continuacién:ﬂl/

Distancia en kilémetros

Ferrocarril Carretera
Monterrey - Guadalajara 1,047 758
Torredn - Guadalajara 1,042 688
Chihuahua - Guadalajara 1,519 1,145
Tampico - México 883 490
Monterrey - Mazatléan 1,640 956
_ Monterrey - Culiacéan 1,679 1,160
México - Puebla 195 127
México - Cuernavaca 120 85

La flotilla de carros de carga que circula en las
lineas de Ferrocarriles Nacionales se encuentra integra
da por carros propios y rentados de otras lineas nacio-
nales y extranjeras, fluctuando, el nlmero de carros de-
acuerdo a la época del afio y a la demanda por parte de
los usuarios. Cuando esta se incrementa, muchas veces
no es suticiente la oferta debido a varias causas, en-
tre las que sobresalen: el elevado porcentaje de carros
en reparacidén o en espera de ella; falta de refacciones
o maquinaria adecuada; sistema de distribucidn deficien
te y gran porcentaje de unidades que ﬁermanecen en cali
dad de bodega durante largo tiempo una vez llegado a -

1/ Gomez Z, Luis. La Red Feyxroviaria Mexicana., Carreteras y
Iransportes de México. México. 1973, pp.56
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su destino; instalaciones de descarga impropias y bajas
tarifas que hacen rentables para los usuarios utilizar-

los carros como bodegas.

Los analistas del sistema sefialan algunas fallas-
que obstaculizan la buena marcha ferroviaria, entre los
que se cuentan los reglamentos que destinan pocas unida
des al servicio de la carga reglamentada. Los trenes -
con horario regular son los de ﬁasajeros, mixstos y una
Teducida cantidad de trenes de carga, los cuales signi-
fican el 16% del tonelaje kilométrico bruto remolcado,-
entre los que se cuentan los trenes locales y los rapi-
dos de mercancias que corresponden a un servicio espe-—
cial diario entre el Distrito Federal y algunas grandes
estaciones. lodos los demds transportes de mercancias-
se llevan a cabo en trenes especiales, sin hqrarios, ni
cruzamientos preestablecidos. Sus movimientos son re--
glamentados por los despachadores de cada divisidén du--
rante el trayecto que les compete y los cambios de tri-
pulacion se realizan én las fronteras de las divisiones
fijandose generalmente un gran margen de seguridad en -
cuanto al horario real de salida hacia el trayecto si--

guiente.42/ .

I
LSecne Ao fom CAClOnes e lransy
Genera ¢ Planeacion. "Problemitica a
vas del transporte ferroviario'". México, 1979. p. 6

o

S

.

ctual ykperspeCti
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Se utiliza al maximo la totalidad de la potencia ofre
cida por las 1ocomotoras; lo que multiplica el ntimero de -
rupturas de carga y requiere de locomotoras de refuerzo en
distintos puntos de la linea. Se rebasa el limite de resis

tencia de ''los enganches automfdticos, generalizindose la -

costumbre de integrar trenes de mds de cien unidades de -

4

arrastre”ﬁéa o cual incide en retardos de operacibén, ade -
més de que las vias auxiliares no tienen capacidad para tfg
: nes tan largos y el ntimero de empleados adicionales para -
grupos tan grandes no estédn en servicio y 'tienen que lla--
mérseles con premura a su domicilio". Es necesario adaptar
la operacién ferroviaria a las exigencias del trdfico, for-
talecer la programacidén del servicio para alcanzar el mayor

empleo de trenes regulares que se complementardn y apoyardn

con otros modos de transporte.

En relacidén a la situacidén financiera debe dirsele un
sentido comercial a todo el sistema para que no opere con -
\ D 1 5 . .
tan grandes déficits - sin embargo, la compleja serie de -

factores que interactlian no permite se radicalice la situa-

RN RN
SO
~ @ 0~

Ibidem

Comercio Exterior. Los Ferrocarriles: un repaso necesario.
Banco Nacional de Comercio Exterior. Volumen 31 # 33, Méxi-
co, 1982. .p. 255
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donde la influencia del sindicato ferrocarrilero, uno de

los mds antiguos y poderosos del pais, ha impedido inclu

sive que se reforme la legislacidn.

En 1979 los ferrocarriles tenian 95 362 trabajado-
res en servicio activo y 28 476 jubilados, lo que supone
un alto costo para el sistema, ya que en retiros y pen--
siones se destind en ese aflo el 6,5% de los gastos tota-
les. La diferencia entre prestaciones y salarios que pa
gan las diferentes empresas son una de las razones que =
han impedido la tusi6n de las mismas. Ademds, no se ha-
atendido adecuadamente la tecnificacidn, ni capacitacidn

del trabajador ferroviario.
INFRAESTRUCTURA

Esté integrada ‘por las vias, terminales, talleres,
instalaciones de sefializacibén y comunicacién. Las vias
por haberse originado en su mayoria en el siglo pasado -
o principios del actual, tienen pronunciadas pendientes,
curvas frecuentes y dificiles debido a la topografia mon
tafiosa, 1o que provoca bajas velocidades comerciales -

(L0 a 40 .kilémetros por hora) ocasionando mayor deterio-
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ro. Las autoridades ferroyiarias han explicado las cau-
sas de los congestionamientos e informan que tiemen pro-

gramas de rectificacién de curvas y pendientes para mejo

rar las condiciones de trdfico. Algunos expertos opinan

es mias costoso, a largo plazo tendria repercusiones favo

45
rables.—”/

- A) PROBLEMAS DE LAS VIAS

La mayoria de los accidentes ferroviarios se deben
a '"'riel virado', probablemente por un clavo desprendido,
' o via chicoteada por una detormacién de riel, cuyo ori--
gen es falla técnica. "En términos generales puede de=-
cirse que el calibre del riel es adecuado én la mayoria
de las lineas, es decir, que tiene la resistencia reque-
rida; 60% de la 1ongitua de via esta dotada de riel de -

mas de 40 Kg./M; sin embargo muchos rieles estédn solda--

TR

dos en tramos hasta de 100 metros. Como la via estda su- =

jeta mediante clavos sobre el durmiente y como con fre--

cuencia ocurren variaciones considerables en la tempera-

Cidmara Rosas, Mario. Ex funcionario ferrocarrilero en de
claraciones a Carlos Loret de Mola en "E1l complejo de 1in
ferioridad de los ferrocarriles'. Siempre 1461. México,
1981. p. 10 citado por Comercio Exterior. Op. Cit.

~
(92
~

|
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tura ambilente, las juntas de expansifén se cierran y se ori

gina cierta deformacibn a lo largo de la via que ocasiona-

. .46/
accidentes't, —

Otra falla técnica frecuente es la relacionada con -

el balasto, que es la capa de grava ﬁara asentar y sujetar

[aa

an los dur---

la via del ferrocarril, seobre la que se sien
mientes y sirve para mantener la estabilidad de la estruc-
tura de la via, para lo cual debe poseer 30 centimetros de
""hombro'. Esta especificacién es considerada ya de por si
baja y con frecuencia el ancho es menor al sefialado; ade--
mis cuando el nivel del hombro estd por debajo del nivel -
de los durmientes, el balasto no realiza bien su funcidn.

En junio de 1979 existia un faltante en la reposicién de -

balastos de 4.7 millones de metros ciibicos.

La estimacidén de durmientes es de 2,000 por kildme--
tro en promedio. Generalmente son de madera blanda y tie
nen una duracidn de 15 afios de utilidad; en el afio citado

el faltante para reposicibén fue de 6.8 millones de piezas.

Comercio Exterior. Los ferrocarriles: un impulso impres-
cindible. Banco Nacional de Comercio Exterior. Vol. 3L #
8., México, Agosto 1981, La infraestructura estd tomada
en su generalidad de este articulo.
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Uno de los problemas més grayes a los que se enfren
ta el sistema es el mantenimiento adecuado de las wvias, -
que comprende dos aspectos, el parcial 0 por tramos y el-
general o continuo, que se realiza sobre distanclas impor-

tantes, pero que no incluye necesa

todos los elementos del sistema., Ademds, cada divisidn es

tablece su programa anual de mantenimiento y la empresa lo
ajusta de acuerdo a las posibilidades econémicas, la que -
generalmente la minimiza. Por fGltimo, falta un sistema de
mantenimiento ciclico que mantenga a toda la red dentro de
las tolerancias técnicas recomendables que garantice la au

sencia de accidentes por fallas técnicas.
B) PUENTES

Los puentes y alcantarillas de baja capacidad exis--
tentes en la red y los numerosos puentes provisionales re-
presentan asimismo riesgos de operacidn y retardos en el -
recorrido de los trenes, declardndose que con los 5 500 -
puentes provisionales, 6 200 puentes y 9400 alcantarillas
de baja capacidad existentes, el riesgo potencial es impor

tante,
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C) TERMINALES 42/

Las terminales tienen funciones especificas muy im--
portantes que realizar dentro del sistema, tales como la -
recepciﬁn y clasificacidn de los carros segln su destino,
ademds de coordinar los trenes ?rocedentes de desvios par-
ticulares, formando y despachando las unidades de acuerdo-
a itinerarios de salida previstos. Estas terminales estan
integradas por la estacion de carga, patios de recibo, cla
sificacidén y despacho e instalaciones conexas como almace-
nes, existiendo terminales de distintas magnitudes que sir

ven a todo el sistema.

De las terminales mis importantes sobresalen la del-
Valle de México, Monterrey, Guadalajara y Coatzacoalcos. -
En general, estas terminales no han sido construidas para
soportar incrementos en el movimiento de carga lo que oca
siona congestionamientos y complicacidn en las maniobras.-
Algunas estaciones no tienen vias de escape en longitudes
adecuadas, ni vias de espuela que agilicen las maniobras.
Como tener terminales adecuadas es de suma importancia pa

ra el buen funcionamiento ferroviario se adoptaron politi

SCT. Direccidén General de Ferrocarriles en Operacién. Dep
distica ferroviaria .nacis

p
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cas concretas al respecto, construyendo cinco grandes ter
minales '"una en Coyotepec, 41 Kms. al norte de la ciudad-
de México que serd la principal terminal clasificadora del

pais y permitird la rédpida clasificacidén e intercambio del

3 3

terminal del Valle de México serd absorbido por la nueva,
48/

contribuyendo a su descongestionamiento'.

Otra terminal es la de Guadalajara con sus obras com
plementarias, enlaces y vialidades; patios en Coatzacoal--
cos que solucionard el movimiento ferroviario intensivo en

dicho puerto y al decarrollo industrial de la zona, espe-

cialmente los complejos de Pajaritos, la Cangrejera y Mina
titlan-Cosoleacaque; también se incluyen terminales en Mon

terrey y la de Altamira, Tamps.

Aunque estas obras son importantes por éi mismas, no
son suficientes para mejorar la operacidn ferroviaria. Se
necesita un sistema vigente atento a los continuos incre--
mentos de trafico que vaya adelante en la solucién de la -
fluidez del trafico, implantando sistemas preventivos y en
fatizdndose la coordinacidén en donde la red ferroviaria -
sirve de enlace al comercio exterior de manera que no se -

rezague y acumule la cuantiosa carga internacional en mue-

lles y terminales,

48/ Ibidem
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C) TALLERES DE MANTENIMIENTO

Para darse una idea de 1aAcolos§1 tarea a la que se
enfrenta el sistema ferroviario en lo que a mantenimiento
se refiere, en 1978 la SCT habia previsto ejecutar 2.5 mi
1lones de trabajos de mantenimiento de locomotoras, -
21,496 trabajos de autovias, 6.3 millones de coches y ca-
rros, para lo cual se contaba en ese afio un presupuesto -

de 24,435.,2 millones de pesos.

Existen numerosos talleres diseminados a lo largo -

de 1la Repﬁblicaj entre los mds importantes en donde se -

realizan reparaciones y mantenimiento de locomotoras, e-

quipo rodante y maquinaria de via son los ubicados en Va-
lle de México, San Luis Potosi, Monterrey, Torredn, Guada
lajara, Culiacédn, Empalme, Hermosilio, La Junta, Mazatlén,

Mexicali, Mé&rida, Nacozari y Tenosique; los que mantienen

los carros de carga son los talleres de Apizaco, Matias -

Romero, Aguascalientes, Cd. Frontera, Acldmbaro y otros. -

El de Aguascalientes posee una fundicién de fierro para -
la fabricacidn de zapatos de frenos con una produccién -

diaria de 4,000 ﬁiezas y una fundicién de bronce para la

-~

fabricacidn de cl
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En términos generales puede afirmarse que los talle-

res estdn equipados adecuadamente, aunque tienen maquinas
obsoletas, entre las que existen algunas para locomotoras

de vapor, que no cumplen su servicio como debieran. Se -

k &

nimiento y control en cada taller para que un mayor nlmero

de locomotoras puedan estar en servicio activo, ya que en
1979 sélo el 63% de las unidades registradas daban servi-

cio.
D) EQUIPO TRACTIVO Y DE ARRASTRE

El ntmero total de locomotoras en 1979 fue de 1,378

de las cuales 45.8% tenia una potencia superior a los -

2,000 HP, En la década de los 70's el nGmero de miaquinas

crecid un promedio de 3.6% anual. Todas las existentes son

diesel eléctricas, pues las Gltimas dos de vapor se deshe-

L

charon en 1974, asi como las 9 eléctricas que habia y que

eran utilizadas en las fuertes pendientes en el tramo de -

Esperanza-Paso del Macho, Veracruz.

Las locomotoras existentes fueron construidas por -
la empresa General Electric, General Motors y Alco. La

edad promedio de las locomotoras en 1978 era de menos de




88

15 afios; en los dltimos 14 - afios el nfimero de locqmotgras
retiradas representa el 33% del actual inyentario y las-
nuevas adquiridas en dicho lapso representan el 49% del -
equipo tractivo hasta 1979, siguiéndﬁse la politica de ir

reemplazando las unidades que llegan a término de utiliza-

cidn,

De entre las politicas para abastecer de locomoto-

ras la creciente demanda se ha usado la renta de unidades

extranjeras que so6lo parcialmente resuelve el ﬁroblema.

Existen carros de redés extranjeras} especialmente estado
‘unidenses que circulan por'el sistema nacional; cuyo sal-
do medio diario en 1979 fue de 23,175 unidades, que opera

ran segln convenios de renta por kilometraje.

La falta de disponibilidad de carros cuando se in--
crementa la demanda se debe a varias causas: el elevado

porcentaje de carros en reparacién o en espera de ella; -

falta de refacciones o maquinaria adecuada; sistema de -
distribucidn deficiente y gran porcentaje de unidades que

permanecen en calidad de bodega durante largo tiempo una

vez llegado a su destino; telecomunicaciones insuficien-

tes y obsoletas, instalaciones de descarga 1mprop1as y ba
“9ds taritas qt

hacen atractivas y rentables para los usua
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rios utilizay los cayyos como bodegas., Los analistas del

sistema sefialan algunas fallas que obstaculizan la buena -
marcha ferroviaria entre los que se cuentan los reglamen--
tos que destinan pocas unidades al servicio de la carga re

glamentada, Los trenes con horario regular son los de pa-

sajeros, mixtos y una reducida cantidad de trenes de carga,
los cuales significan el 16% del tonelaje Kilométrico bru-
to remolcado, entre los que se cuentan los trenes locales y
los répidos de mercancias que corresponden a un servicio es
pecial diario entre el Distrito Federal y algunas grandes -
estaciones; todos los demds transportes de mercancias se .-
llevan a cabo en trenes esﬁeciales, sin horarios ni cruza--
mientos preestablecidos. Sus movimientos son reglamentados
por lus despachadores de cada divisién durante el trayecto-
que les compete y los cambios de tripulacibén se realizan en
las fronteras de las divisiones, fijandose un gran margen de
seguridad en cuanto al horario real de salida hacia el tra-

yecto siguiente,

s
i)

Se utiliza al miximo la totalidad de la potencia ofre
cida por las locomotoras, lo que multiplica el nimero de -
rupturas de carga y requieré de locomotoras en refueyrzo en-
distintos puntos de la linea. Se rebasa el limite de resis

tencia de los "enganches automiticos, generalizindose la -
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costumbre de integrar trenes de mds de cien unidades de arras
tre, remolcados por tres gruposvge dos unidades diesel acopla
das; esto incide en retardos de operacidén, ademds de que las-
vias auxiliares no tienen capacidad para trenes tan largos y-

el nGmero de empleados adicionales para grupos tan grandes no

49/ . . . .
con premura, Es necesario adaptar la operacién ferroviaria

a las exigencias del trafico, fortalecer la programacién del~-
servicio para alcanzar el mayor empleo de trenes regulares =
que se complementaridn y apoyaridn con otros modos de transpor-

te.

E) SITUACION FINANCIERA

Las finanzas del sistema ferroviario sufren de dé&ficit -
crénico por la congelacidén de tarifas durante quince afios en-
tanto que el costo ae las locomotoras, accesorios, equipo, es
tructura de vias y mano de obra subfian, lo que implicd un fuer

te subsidio para .estas actividades. También se ha criticado = ;

el numeroso personal destinado a este ramo que constituye una

i

sangria. "En el extranjero los ferrocarriles de clase 1, con

20 000 XKm. de vias, tienen un promedio de 35 000 trabajadores

y empleados, contra los 81 000 elementos que hay en los ferroca

49/Comercio Exterior. Op. Cit., p.855
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rriles mexicanos, lo que impide la eficiencia del sisﬁema“f
El sindicato feryocarrilero es uno de los mis antiguos‘y'Pg
derosos del pais, siendo su influencia tal que muchas oca--
siones ha impedido que los funcionaribs corrijan anomalias,
por lo que es necesario e imﬁerante se reforme la legisla--

cidén que rige ese campo,

Se O?ina que debe ddrsele un sentido comercial a todo
el sistema Para que no opere con tan grandes déficits; sin
embargo la compléja serie de factores que interact@an no -
permite se radicalice la situacidn disminuyendo por ejemplo
el exceso de personal, -ya que para ello Seria necesariavpri
mero modernizay tecnologicamente cada fase del sistema, ésg
peCialiiar al personal y tenmer una situacidn social favora-

ble a tal medida. §Q/

El descuido en que se tuvo a los ferrocarriles durante
un lapso importante, en tanto que se favorecia al autotrans-
porte unicamente, ha cobrado su precio con cuellos de bote--
1la perniciosos para la economia y distribucién de la produc
cidn; sin cmbargo estos problemas alenté a las autoridades a
generar politicas favorecedoras que en caso de continuar en-

forma permanente, a pesar del peso econémico que significan-

desembocara en una mejor coordinacidén y organizaci6én, que co

0/ Ibidem
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loque al ferrocarril en un importante yé&xtice promotoy de

desarrollo a lo largo y ancho de la repfblica.

No es necesario enfatizar nuevamente que el ferroca-

ue pueden

rril tieme un sinnGmero de problemas, entre los

ennumerarse como mis importantes deficientes partidas pre-
supuestarias para modernizar todo el sistema; inadecuado -
mantenimiento, desorganizacidén, insuficiente infraestructu
raby desconexidn con los otros modos de transporte, aspec-
tos sumamente importantes para que la intermodalidad de los

modos de transporte pueda llevarse a cabo en forma eficien-

te.
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4,2.2 TRANSPORTE CARRETERO

En nuestro pafs, el camidén circuldé antes que se cons
truyeran las carreteras a través de los viejos caminos tra

zados desde la época de la colonia, transitados por :la -

arrieria y mds tarde por la diligencia, mismos que iban

siendo transitables por el esfuerzo de acondicionamiento y

mantenimiento de la tripulacién, lo que llegd a requerir
una partida fija del presupuesto para mantener cuadrillas?
de trabajadoreé a lo largo de las rutas. Como parte del -
legado histoérico se contaban algunos viejos caminos en el-
‘Centio del pais, en Yucatdn y algunos otros lugares. Se -
podia ir a Xochimilce o Texcoco, pero realizar un viaje a-
Cuernavaca o Pueﬁla era un atrevimiento mayor, usdndose --

preferentemente el ferrocarril.

En la Constitucidén de 1917 al crearse ia Ley de Se--
cretarias de Estado, se le atribuye a la Secretaria de Co-
municaciones y Obras PGblicas la facultad de‘construir ca-
minos carreteros nacionales y su inspeccién, Articulo 7.
Posteriormente en 1924 se emite el Decreto en que se deter
mina que el presidente continuaria en uso de las facultades
extraordinarias concedidas en 1917 y @sto le did cabida a -

los ejecutivos a emitir leyes, auspiciados por el Congreso,
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1

Asi en 1925 se expide una ley sobre la gasolina,

1

tres centavos por litro, que sse cubriria en efectivo y
destinaria a la construccidn, conservacién y mejora de -

caminos nacionales, También favorece Plutarco Elias Ca-

lles la creacidn de la Comisién Nacional de Caminos,CNC

En 1926 expide la lLey de Caminos y Puentes donde se defi
nen los caminos nacionales y se determina que el presi--
dente por conducto de la SCOP dictard las rutas de los -

mismos.

La CNC inmediatamente suscribié contrato con unos -
ingenieros norteamericanos "Byrne Brothers Constructions
Co.'", para la construccién de las carreteras México-Pa--
chuca y México-Puebla, inaugurindose esta Gltima en sep-
tiembre de 1926 y constituyendo verdaderamente un dia de
fiesta nacional.§l§osteriormante se fomentd la capacita-
cidn de técnicos mexicanos en ingenieria y administracidn
vial; la introduccién de mdquinas y equipo de alto rendi-
miento; la adopcién y creacidn de modernas técnicas para

localizacion, proyecto y construccidén de caminos y puen-

- tes, asi como la implantacién de programas a plazo medio

Rivera, José, Vicepresidente Ejecutivo de la Asociacién
Mexicana de Caminos. "Como se inici6é el programa de ca- -
minos de México en 1925', Carreteras y Transportes de -
México, 1973, pp, 31-35
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que se ﬁfadujexon en la ;e;minacién.de carreteras tan im-

Poxtantes como la de México-Acapulco y México~Guadalajaré

y posteriQrmente-metas tan ambiciosas como la.construccién
de la primera"ruta'en México de 1la éérretera panamericana

de frontera a frontera enfre Nuevo Laredo, Tamps., y el

Ocotal, Chis,

La CNC subsisti6é hasta 1932, fecha en .la cual Pas -
cual Ortiz Rubio cred mediante acuerdo, la Direccidn Na--
cional de Caminos. En diciembre de 1932 Abelardo Rodri -
guez expide un acuerdo publicado en el Diario Oficial de-
la Federacién (D.0.) en enero uc 1935 en donde se disp&so
que él Goﬁierno Pedéral ayudaria a los Estados en la -

construccidén de caminos, los cuales serian nacionales y -

locales. 52/

Liazaro Cdrdenas amplid y didé clilarvidad a este acuer-

do mediante el Reglamento del 30 de diciembre de 1935 pu-
blicado en ¢l D.0. en enero de 1936, cue impulsd 1las cons-
truccién dc cemines secundevios y la perticipscion de Jcs
gggggggé__ﬁn 1947 Miguel Alemidn Valdéz expidid urn acuerdac

Ibidem
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creando el Departamento-de Planeacién y Fomento de Carrete-
ras Vecinales para comunicar.ﬁueblos, rancherias, y peque--
flos poblados. En 1949 el mismo expide un decreto en donde-
compromete a las plantas armadoras, fébricas de llantas y -

otros sectores industriales y civicos a colaborar en el fo-

mento de caminos vecinales, destinando el 20% del impuesto-
sobre ingresos derivados de la venta de sus productos a la
construccidén de los mismos, cubriendo una tercera parte del

., costo,

Ruiz Corxtines emitidé un decreto en 1956 donde se cred
el oyxganismo descentralizado Caminos Federales de Ingresos-
que administraria los caminos de '"cuota', mismo que L&pez -
Mateos transforma en. "Caminos y fuentes Federales de Ingre-
'sos'" en 1959, aumentidndosele "y Servicios Conexos'" en 1963,
déndosele facultades para la coordinacidén de los transborda

dores en transito fluvial o maritimo.

La politica de fomento carretero ha proseguido con -
los siguientes gobiernos., Echeverria construydé no menos de-
150 000 kildometros de caminos alimentadores hechos a mano y
en 1980 México contaba con 212 900 kil6metros de carreteras,
de las cuales el 31% eran pavimentadas, 65 900 Kms,; el 15.,4%

revestidas; el 3,1% eran de terraceria; el 29.4, 62 670 Kms.
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de caminos purales y el 21.1%.exan brechas mejgxadas,. -
Sin embargo, para esa fecha se mencionaba como causa de la
ineficiencia del auiotranséorteﬁde carga el estado de la -
red carretera del pais: troncales inéuficienfes, deterioro
relativo de la red debido al crecien?e peso de las unida--
des que transitan y al increﬁento de trafico; algunos ana-
listas sefialan que el trédnsito por la red carretera es su-
perior a 40 000 vehiculos diarios en los alrededores del -
+  Distrito Federal y de 10 000 vehiculos por dia en las prin
cipales rutas troncales, y al trdfico de vollmenes de car-
ga mayores que los planeadoéééjLa:falta de regulacidén ofi-
cial sobre los pesos transportados y la ausencia de progra
mas de reconstruccibén y modernizacibén de carreteras han -

agravado el problema.

La llamada red basica de 25 000 Kms., que une las -
principales ciudades del sistema urbano nacional y soporta
- la mayoria de los movimientos de trdfico fue en un 78% -
construida hace mds de diez afios y s6lo el 26% de los cami
nos registran una circulacidén fluida. De no hacerse mejo-

ras, se calcula que para 1990 el porcentaje de circulacién

53/ MGjica Montoya, Emilio, Titular de la SCT, Discurso pronun
ciado en el PRI en VILI/1978  México,



99

fluida descendera al 12,7% y el yelativo a la circulacidn
deficiente se elevard de 30 a 61.3%. Segln programas gu- ,
bernamentales, se pretende para 1990 tener carreteras de -

cuatro carriles en 4 000 kild6metros y de -dos carriles en -

10 000 Kms. 24/

DESARROLLO DEL AUTOTRANSPORTE

El autotransporte urbano fue la primefa industria de
servicio pGblico creada y manejada por mexicanos. En 1917
un grupo de obreros mexicanos desplazados de la compaﬁia -
de tranvias con la experiencia que tenian del transporte -
citadino, crearon un incipiente servicio de transporte ur-
bano de pasajeros. A chasises de Ford modelo "T'" l1llamados
popularmente "fotingos' le colocaron carroceria de madera-
con asientos longitudinales, con cupo para cuatro personas

por lado, mids dos que iban delante junto al conductor.

Los camioncitos asi , improvisados le hicieron compe-
tencia a las rutas de los tranvias y abrieron nuevas a lu-

gares _carentes de servicio, por calles empedradas o de pa-

54/ SAHOP Programa de Modernizacidén de la Red Carretera 1980-1990.
Mexico. ) ‘
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Vlmento.yiejo, con un jdyenAﬁuerﬁemente.asido en los pasa-
manos del estribo posterior, quien pregonaba las rutas. Es
te vehiculo era manejado por el ﬁropietario quien‘concluiv
da la jornada lo guaxdaba en lugar p%ivado, naciendo en es

, 55/
ta forma el autotransporte urbano en-el Distrito Federal. ™

Con la politica Callista de construccién de carrete-
ras, el autotransporte urbano se desplaza a las rutas na--
cionales, la que tuvo impulso constante. El crecimiento -
de la economia mexicana durante la segunda guerra mundial-
y la posguerra cred la necesidad de desarrollar aln mas el
sistema de transportes a fin de acelerar el mercado inter--
no y tacilitar el acceso al externo, principalmente a Esta
dos Uniaos. Empero, a pesar de las notables ventajas que-
ofrecia el ferrocaryil, las inversiones se orientaron a la
construccion de carreteras, siguiendo las pautas mis faci-

es provenientes de los asentamientos humanos y de la acti
vidad econdmica, contribuyendo a agudizar el crecimiento -
concentrado de la economia, £En esas condiciones se 1mMpuso

el transporte caryetero sobre el 'rerroviaryo. Otros facto

Rodriguez Ruiz, Isidoro, Presidente de la Cdmara Nal. de

Transportes y Comunicaciones, "Antecedentes y Desarrollo
del Autotransporte pPiblico en Mexico'", Edicidn de la Co-
misidén Nacional de Caminos, México 1973, p. 8Y
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res que impulsaron el crecimiento del autotyansporte fue-
ron su mayor xapidez y mejores condiciones de carga para
algunos productos, bajos costos de operacibén derivados -

de una politica altamente proteccioniste y del hecho de-

que las inversiones mds cuantiosas enr infraestructura -

las realizaba el Estado, asi como una legislacion favora
ble que permit 6 la ausencia de un verdadero control de-

las operaciones a los transportistas.

Durante muchos afios el crecimiento de este trans--
porte fue muy dindmico y la carencia de controles sobre
la actividad hizo proliferar infinidad de camioneros que
conformaron un servicio andrquico y desvinculado de los-
otros medios y de los requerimientos de la economié. Es-
ta irregular situacidn se vio reforzada durante los afios
de la segunda guerra mundial cuando la produccidn inter-
na sobrepasd la ofefta ferroviaria. Con el fin de agili
zar el movimiento de mercancias en puertos y fronteras,-
se autorizo el libre trédnsito de camiones de cafga por -

las carreteras federales lo que ocasiond un gran nGmero

de transportistas en las principales rutas,

En 1947 se derogd el r&€gimen de emergencia, pero -

los camioneros continuaron operando al margen de las dis
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posiciones legales, .Se reﬁormé.el régimen Juridlco del -
transporte y seAimpuSO’a loS“transportlstas la obligaciﬁn
de regularizar sus actividades, lo que no tuvo efecto y -
el crecimiento aﬁérquico dél’trans?ofte en los afios si---

guientes agravd el problema.

Para 1970 el sector transportista carretero habia -
crecido considerablemente; se encontraban distribuidos en
730 rutas especiflcas lo que hacfa dificil controlarlos--
y cuantificar la Capacidad por ruta. En 1971 se puso en -
marcha un proceso ‘de regularizacion juridica, levantédndo-
se .un inventario “de camiones que circulaban en caminos fe
derales, empadronandose cerca de 84 00U vehiculos, de los
cuales el 90% no tenia autorizacibn para circular y pres-
tar el servicio. A partir de esto se implantaron cuatro-

clases de servicios: 56/

A) Servicio publico federal de carga regular para ex--
plotar en ruta fija y transportar cualquier tipo de
carga.

B) Servicio exclusivo de productos de campo no elabora

dos y animales.

56/ Datos obtenidos en la Secretaria de Comunicaciones y Trans

portes. Direccidén General de Autotransporte Federal.
Ty Mo ey > e -y e
U HoeS : :

Méxi-



T

103

C) Servicio pGblico especializado de carga para cual-
quier camino y con vehiculos acondicionados para -

cargas determinadas.

D) Servicio de carga particular.

A partir de esta regularizacidn legal, el movimien
to de carga por autotransporte crecié aln mds. En 1971-
se transportaron, seglin la tabla obtenida, 149.8 millones
de toneladas, en tanto que en 1979 la cifra se elevé a -
279 millones, constituyendo mds del 70% de la carga terres

tre total, incluyendo el autotransporte federal, estatal y

privado.
Transporte Terrestre de Carga.
Millones de Toneladas

Afio Ferrocarril Autotransporte Total
1970 45.9 141.3 187.2
1971 46.3 149.8 196.1
1972 49.0 164.3 213.3
1973 52.7 178.0 231.6
1974 61.6 195.2 256.3
1975 62.6 213.6 276.2
1976 62.2 220.0 282.2
1977 67.9 235.2 303.1
1978 68.7 251.7 320.4
1979 69.1 279.0 348.1
1980 80.4 313.0 394.0
1981a 87.5 333.0 420.5
1982a 95.0 369.0 464.,0

1. Incluye el autotransporte federal, estatal y privado
a. Cifras programadas por el sector.
Fuente: Secretaria de Programacidén y Presupuesto.
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Actualmente existen 2 34@ sociedades de transportig
tas de las cuales 1 480 son de servicio de carga regular,
750 de carga especializada y 110 que efectfian ambos servi
cios, El sector camionero registrawﬁna fuerte concentra-
cién de empresas en-las vias ﬁrincipales que ha dado ori-
gen a la operacidn centralizada en 1és rutas mds rentables
descuiddndose otras menos lucrativas, pero no menos impor—
tantes, y deteriorandose el’asﬁecto cualitativo de la ofer
ta ante uné.demanda cautiva y avida de medios de transpor-
te. En el gremio coexisten empresas poderosas junto a un
considerable nimero de permisionarios poseedores de un per
miso para operar sutcamién, los que se adhieren a una so--

cledad. aporLando su camlon y el permiso para explotarlo a-

58/
cambio de acciones en goce.

Se afirma que una de las causas fundamentales que =
propiciaron la concentracién del servicio en pocas empre--
sas fue la legislacidén que fomentd el establecimiento de
sociedades de transportistas con el supuesto propdsito de
aprovechar al maximo la capacidad vehicular y las rutas -
concedidas para su explotacién, Asimismo se considera -

que se alentd la concentracidén debido a que las autoriza~

ciones ‘se ‘han otorgado en forma preferente a las socieda-

@“ARMEX AlL

t Vas del transporte terrestre Mexlcano

1 LS
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des @ empresas de transportistas..

Flota Vehicular del Seyvicio PGblico Federal .
- Autotransporte de Carga

1979

1980 1981

Camidén 2 ejes 51 438 53 716 55 957 58 378 60 910 63 300
Camidén 3 ejes 15 881 16 659 17 653 20 541 235 119 24 800
Tractor 2 ejes 2 826 3 022 3 137 3 573 4.190 4 500

Tractor 3 ejes . .14 366 .15 156 .17 000 ..18 364 33 600 .23 800

Total 84 511 88 553 93 747 100 856 110 810 116 400

UNIDADES DE ARRASTRE

Semirremolque:
1 eje 554 586 649 690 - 780 800
2 ejes 18 111 19 150 21 214 23 203 29 980 32 100
RemolqueZ ejes 246 260.. - 288 306 360 370
Total 18 911 19 996 22 151 24 199 31 120 33 270

=] P an g s g — _=m=msmm= o= === _m oo == =_=m===

Fuente: SCV Prbgrama de Desarrollo de Autotransporte Federal -
1977-1982 DGAF

i Actualmente se aprovecha el 68% de la capacidad de o=-.:

caxga anual. E1 15% aproximadamente de la flota esta fuera

de sexrvicio en forma permanente por razones de mantenimien-c '
59

59/ Comercio Exterior, Transporte Carretero (Cuello de botellé
o tabla de salvacidn? Banco Nacjional de Comercio Exterior.
Yol. 30 p21073 -1079 - Octubre 1980 P
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PROBLEMATICA DEL AUTOTRANSPORTE
_ Carencia y manejo inadecuado de las centrales de car
ga, insuficieﬁtes instalaciones de este tipo yrlas ekisteg
tes no funcionan como se supuso cuando fueron creadas. En
estos sitios que deben ser un Punto de intercambio entre -
el.transporte carretero y el ferroviario se deberia también
controlar 1la cqntratacién&de los servicios de aﬁtotranspor—
te de carga vy diéfribuir esta de acuerdo con la disponibili
dades de las rutas; sin embargo sélo funcionan como puntos-
de carga vy descargé y sus movimientos los controla un nime-

ro reducido de transportistas.

Falta de lugares adecuados para las mercancias, lo -
que ocasiona que los usuarios del servicio utilicen los ve-
hiculos como almacé&n, en ocasiones por 1argos:periodos, a -

pesar del alto costo que &sto les representa.

i Deficiente infraestructura carretera; su insuficien-
cia y los congestionamientos crecientes tienden a reducir

la velocidad promedio del autotransporte.
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A pesar de habérsele dado suma importancia al tyans-
porte cayretero y ser con mucho el princi?al-modo para el

translado de carga terrestre no debe cimentarse el futuro

del transporte mexicano en €l. Por el alto costo de los-

+UgL . po 2

dad y costo social, es preciso invertir la tendencia ac--
tual del transporte terrestre, dindole mas importancia al
ferrocarril para transporte masivo y dejando al autotrans

porte la carga complementaria,
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5.2.,3 TRANSPORTE AEREO

Indagando sobre los;origenes de 1a trans@ortacién -
aérea en nuestro pais se puede adverti& que el mexicano no
se queda atrds en la inquietud de dominar el aire. Ya en-
el siglo pasado aparecieron figuras tén tipicas como la -
del "sefior Cantolla'" que en el Gltimo tercio asombraba a -
los pﬁblicos elevdndose en su globo y saludando ceremonio-

samente desde la barquilla con el sombrero en la mano.

En este siglo, el bionero de los vuelos aeronafiti--
cos fue el mexicano Alberto Braniff quien habiendo tomado-
un curso de .piloto deportivo en Francia, yavse habia dado-
a conocer como tal y trajo a su patria un biplano Voisin,
con un motor enfriado por agua de 60 HP. En enero de 1910
gdapté'un terreno en Balbuena como pista y efectud el pri-

mer vuelo.

Sin embaxrgo, la transportacién aérea propiamente di
cha nacié en este pais en agosto de 1924. La regidn petro
lera enclavada en el norte de Veracruz y alefiada a Tampico

7 tenia muchos problemas de transportacién y George Rhil, -

61/ Ballesteros, Crescencio, La Aviacion Comercial. Carreteras
y Iransportes de México. 1973,
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banquero noxteamericano caon fuertes inteyreses en México, -
al ver una exhibicién circense ag&rea, tuvo la .idea de ocu-
par aviones para resolvexr el problema; les compré tres apa

ratos Lincoln-Standard de los que usaba el circo y asi se-

i6 1 Cia. M de Aviacid L

los Fairchild, los trimotores Ford, los DC-2, DC-3, DC-4,-

DC-6, DC=7, los jets, los beoing 727-100 y 727-200,

El 15 de abril de 1928 se hizo el primer viaje co =
mercial de matricula mexicana cubriendo la ruta México-lux
pan~Tampico y ante el éxito inicial la flota fue aumentada
para cubrir la demanda creclente. En 1928 se abrid el ca-
mino del aire México-Mérida-Campeche; en 1929 se puso en -
servicio la primera ruta internacional México-Tampico-----
Browns&ille.gz/

Posteriormente en septiembre de 1934 se fund Aeromé&
xico que también habyria de crecer en importancia y compe--
tir en yrutas nacionales ¢ internacionales, En la actuali-
dad la actividad aérea esta integrada por mds de sesenta -

empresas dedicadas al transporte de pasajeros y:carga, re-

gistradas ante la Cdmara Nacional de Aerotransporte.

Sosa -de la Vega, Manuel, "60 afios de Mexicana de Aviacién"
Reyista ‘Comunidad CONACYT, Mayo 1981 :




en México., Comunidad Conacyt., Mayo 1981. p. 44
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A pesar que s@lo el 5% de nuestra poblacidn utiliza
el transporte aéreo, en 1980 las empresas nacionales trans
portaron 15 millonés 802 mil pasajeros y 126 mil toneladas
de carga. Los pasajeros ihtefnacionéles‘transportados por
Aeroméxito y Mexicana de Aviacién, agcehdieron en ese aflo-
a tres millones. Los avances de estas dos compaﬁias son su
mamente importantes; en el trafico con Estados Unidos re--
presenta el 90% del trdfico internacional y compiten con -
once compaﬁias norté&mericanas, siendo su participacién en
1980 del 47%, lo que se considera buena dado que el 61% de
1os‘paéajeros traﬁéportados por-‘ésa ruta fueron ﬁorteameri
canos y el potencial de las comﬁaﬁias competidores nortea-

63/

mericanas es elevado.

-En las rutas a Europa se compite con 7 empresas eu-
ropeas y su participacibn fue del: 25%; en las rutas a Cen-
troamérica compiten:siete empresaé y en ese tradfico parti-
cipan con el 31%; en Sudamérica son seis las competidoras

y se participa con el 20%.

Estas cifras revelan que el sector, encabezado por

la SCLl ha sido capaz de responder en capacitacidn de per—

Loaeza Tovar, Enrique. El desarrollo delftfansborte aéreo
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sonal, adquisicion de nuevas aeronaves, inversiones, planea
cidn y crecimiento de la infraestructura aeroportuaria, lo-
que ha significado un gran esfuerzo. Proyectos de mayor en

vergadura se han visto limitados por. la situacién actual -

del pais.

ESTRUCTURAS INSTITUCIONALES

Las comunicaciones aeronaliticas estidn reglamentadas-
por la Ley de Vias Generales de Comunicaci6én de 1940, libro
Iv del afio de 1950 de la misma ley; Acuerdo Presidencial -
del 31 de marzo de 1977 en donde las entidades de la admi--
nistracién pdblica paraestatal se agrupan por sectores colo
cando a la‘SCT como cabeza del sector comunicaciones y *.¢x
transpbrtes para planear, coordinar y evaluar las operacio-

nes de las instituciones que operan dentro de €l; la Ley Or

~ganica de la Administracién Ptblica Federal, Diario Oficial

29 de diciembye de 1976, establece en el Articulo 36 las fa
cultades de la SCT en las que se cuentan lo relacionado a -

ese sector.

En la SCT existen dependencias relacionadas con la -
actividad aé&rea: la Direccién General de Aerondutica Ciwvil

DGAC, que constituye la autoridad aeronfutica y tiene am--
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plias facultades para controlarx las aeronaves, el personal
aeronafitico, los aeropuertos, los servicios auxiliares de-
la navegacién -aérea y la seguridad y desarrollo del trans-

porte aéreo,

La otra dependencia es la Direccién General de Tari
fas, Maniobras y Servicios Conexos, a la cual le correspon
de aprobar las formas de los documentos de transporte y -

las tarifas que deben cobrarse por los servicios.

De la DGAC dependen.Servicios a la Navegacibn en el
Espacio Aereo Mexicano SENEAM, y el CentroAInternacional -
de Adiestramlento de Aviacidén Civil, CIAA. SENEAM se en--
cargd en 1979mde las funciones que realizaba RAMSA empresa
de participacidén estatal mayoritaria, que fue liquidada. -
Esta empresa controla el trafico, da informacidén meteorold
gica, telecomunica a las aderonaves éon tlerra y presta ayu
da a la navegacién aérea. ELl CIAAC @reﬁara al personal pa

ra todo el dmbito aerondutico,.

Fn el sector paraestatal se encuentran Aeropuertos y
Serxvicios Auxiliares, ASA, Aeroméxico y Mexicana de Avia--

cibén, esta Gltima desde julio de 1982, pues hasta esa fe--

cha pertenecid a la iniciatiya privada.

s e LB O
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CONTEXIO INTERNACIONAL

En la Convencidn de Chicago de 1944 se creb la Orga
nizacién de la Aviacién Civil Internécional, OACI, con ser
de en Montreal, a la que estdn supeditados 146 Estados en-
tré 10s Que se’cuenta Méxido;’ Fue Cféada para’promover la
seguridad, regularidad, eficiencia y economfia del transpor
te aéreo. Otra importante institucién es la Asociacién In
ternacional del Transporte Aéreo, IATA, que representa a -
104 compafiias aéreas dentro de las cuales se cuentan Aero-
méxico y Mexicana de Aviaci6én. Mediante esta asociacién -
se determinan las tarifas de las rutas internacionales y -

64/
se incrementa el buen servicio.™ ™

Dentro de América Latina, la Comisidén Latinoamerica
na de Aviacién Civil agrupa a los paises de la regidn, y -
se discuten los problemas que afectan a la zona. También
crearon la Asociacidn Internacional de Transporte Aéreo de
América Latina, AITAL, para estrechar lazos de colabora---

cibdbn.

Loaeza Tovar, Enrique. Op. Cit. p.45
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Existen ademds convencignes internacionales bi y
multilaterales que regulan asﬁecﬁos generales sobre res-
ponsabilidad civil, derechos que éueden;constituirse so-
bre aeronaves o delitos que pueden cometerse a bordo de
ellas. La mds iméortantefes la celebrada en Chicago en
1944 que constituye la Carta:Magna dé la Aviacién Civil
Internacional, En ella se reconoce la soberania de los-
Estados sobre su espacio aéreo; se establece que todas-
las aeronaves deben tener marcas de nacionalidad y ma--
tricula, concediéndose derechos de sobrevuelo y escala
técnica a las aeronaves civiles no dedicadas al trans--.
porte aéreo regular; se determina que los Estados tie--
nen deyecho a establecer cudles son sus aeropuertos -
aduaneros o internacionales y otros aspectos de primor-

dial importancia.

Los derechos que se confieren a las aeronaves co
merciales regulares sonjconocidos como libertades del -
aire. E1l problema del otorgamiento de esos derechos no
se resolvi6 en las conveniones, determindndose que estos
derechos se deben negociay bilateralmente. México ha sus
crito convenios y los actualmente wvigentes son con Alema
nia Federal, Argentina, Bélgica, Brasil, Canadi, Colom--

bia, Costa Rica, Cuba, Estados Unidos, Espafia, Francia,-
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Holanda, Japdn, Panamd, Unién Sqyiética y Venezuela. Se
han concedido permisos unilaterales a Ecuador, El Salva-

dor, Gran Bretafia, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Perd,

En el campo internacional México es partidario que
se respeten los principios generales de un nuevo Orden
Econémico Internacional mds justo y que exista una compe-
tencia regulada. Por lo anterior, el pais rechaza la po-
litica de cielos abiertos a las compafiias extranjeras y -
se estima que no conviene a sus intereses la politica de-
libre competencia que sustenta el gobierno de los Estados
Unidos, porque su aceptacién significa frenar el desarro-
1llo de 1las combaﬁias nacionales y ceder el mercado a las-

grandes compafiias foraneas.

Lo que si favorece, es el acercamiento y coopera--
cién con las compafifas aéreas latinoamericanas para en. -
frentar unidos como bloque, la competencia de las grandes
lineas de 1los ?aises desarrollados, bajando costos de ope
racién y emprender juntos esfuerzos conjuntos de capacita

cién y mejoramiento de seryicios.
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TRANSPORTE DE CARGA

El transporte aéreo de carga se utiliza en mucha me
nor- cuantia que las otras modali&ades; en el comercio in. -
terno las cargaé'voluminosas y pésadgs se expiden general-
mente por ferrocarril; la carga restante por autotranspor-
te, aunque en México ha resultado a la inversa en cuanto a
toneladas de carga. En la actualidad. la carga fraccionada:
va réduciendo su trédfivo en favor de la unitarizada, incre
menténdose dia ‘a dia la importancia de la via maritima pa-

ra el comercio exterior.

El transporte por aeronaves se da en mucho menor es
cala, destindndose para carga de poco volumen y alta densi
dad econémica que requiere entrega inmediata. Para eviden
ciarilo anterior basta contrastar la carga manejada en Mé-

xico en 1680:

COMPARATIVO DE CARGA OPERADA EN MEXICO EN 1980

Toneladas

Altura y

S Cabotaje

Agggg Ferroviaria 'AntotrenSporto " Maritimo
126 000 : 80 400 000 313 000 000 . 124 575 821

Fuente Conacyt Av1ones Mayo 1981. b. 88, tomado de:
—— o

errnjﬂ ‘vz' D”'

transporte SCT. Estadistica 1)81

<DGOP.
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Como se puede obsexyay en las cifras anﬁexiqxes, la
situacién especifica del moyimiento de carga en México re-
cae ?fincifalmente en el autotransborte, ﬁorque un alto -
porcentaje de nuestro comercio exterior se hace con los Es

tados Unidos y dada la situacidén geogrdfica, gran parte se

LdZd-p L 5
porte, al que segﬁn se pudo analizar en su oportunidad, se
le ha dado el mayor apoyo estatal en inversiones, infraes-
tructura, proteccién arancelaria y politicas econdmicas; -
le sigue el transporte maritimo; casi la mitad de la cifra
corresponde al trdfico de cabotaje; el transporte ferrovia
rio, con mids de ochenta miliones de toneladas transporta--
das, cuyo grueso de la carga corresponde a granel agricola
y mineral, le toca el tercer lugar; al transporte aéreo -

con 126 mil toneladas si se le compara con el global, -

518,191,821 Tons., resulta bastante insignificante.

Para los fines de este trabajo, por lo tanto, presen
tar lo concerniente al admbito aéreo nacional toma sébre to- &
do cariz informativo, ya que dentro de la carga unitarizada
su participacién es poco significativa. Por otra Parte, -
dentro de 1la coordinacién de la Em?resa Mexicana de Trans--
porte'Multimodal; aunque las compafilas aéreas Mexicana de -

Aviacién y Aeroméxico fungen como socias fundadoras coparti
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cipes con empresas de 1os.otxos secﬁores del transporté,
el grueso de la carga recae en la transportacién terres-
tre y maritima, dejdndose para el futuro, conforme Vayav
consolidéﬁdose en el pais este Sistéma y se vaya adQui-
riendo méyor particiéacién en el transporte mundial, el

uso de la aeronavegacidn para determinado tipo de carga.
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3,2.4 TRANSPORTE MARITIMO

A pesar de ser México un territorio con 9,319 kil6-
metros de litorales, 2,611 en el Golfo de México y 6,608 -

en el Ocedno Pacifico, no se le dié al mar toda la impor--

e merece como abastecedor de alimentos,

abundantes recursos yApuerta abierta para las relaciones -
comerciales al exterior, sufriendo la actividad maritima -
de obsolescencia en muchos aspectos. Una de las causas in
directas de este rezago y marginacién fue la enorme impor-
tancia que se le did desde el siglo pasado al transporte -
terrestre, primero al ferroviario y posteriormente al auto

transporte.

La Constitucidn de 1917 empez6 dandole mayor signi-
ficado a este sector, previendo en su Articulo 32 la obli-
gacién de mexicanidad a los capitanes y oficiales de los -
buques nacionales, afio en que zarpa por primera vez un bu-
i que con jnsignia mexicana, quedando el 1°de junio, dia en -
que sale de Veracruz el buque '"Tabasco', instituido ofi---

65/
cialmente como el Dia de la Marina.

&n
o}
~

|

Comision Nacional Cooyxdinadora de Puertos, CNOP. "La Refor
ma Portuaria', México, Septiembyc 1976. p.2 ,
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Las- - funciones administrativas de los servicios ma-
ritimos fusionadas en sus origenes ﬁara los servicios de-
guerra y mercantes, sufrieron cambios en los distintos re
gimenes, ejerciéndolas los caﬁitanes de puertos, los admi
nistradores de las aduanas, la Secretaria de Cbmunicacio~
nes y Obras Pﬁblicas, SCOP, a través de su Departamento -
de Marina Mercante, del que debendian los capitanes de -
puerto. En 1939 Lazaro Cérdenas cred el ﬁepartamento Au-
ténomo de Marina en donde'incluyé Pesca y demds aspectos-
conexos bajo tutelajé militar. En 1940 se elevd a la ca-

tegoria de Secretaria de Marina,

Lérausencia de un legitimo interés sobre el desa--
rrollo del trafico maritimo fue agravado por el proteccio
nismo estatal hacia los fletes ferroviarios. El 30 de -
abril de 1948 el Diario Oficial publicd el monto de los -
subsidios que el Gobierno Federal otorgaria a los ferroca
rriles, cuyo objetivo era fomentar el incipiente desarro=
1lo de la industria y mover vollmenes importantes de car-
ga a grandes distancias con fletes bajos?éﬁi impacto de

esta medida se resintié en la industria naviera con la de

66/ Villegas, Javier, Posibilidades y Operacién en Puertos In-
~~ dustriales, Revista de la Constyuccién. CNIC, México, 1981
p. 36
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saparicidn de rutas de caboﬁajeven el suyeste,del pais. -
Los subsidios de tarifas ferroviarias y de combustible hi
cieron mas atractivo, bor econémico, el transporte ferro-
viario y carreteyo, cuya oferta de Sérvicio fue suficien-

te en tanto el pais ne rebas6é su capacidad oferente.

En la década de los setentas, aunado al auge provo
cado por la industria petrolera, abarecen programas inten
sivos de industrializacién y se oéera en nuestro pais un-
fenbmeno de abandono en la produccién agricola; la alta -
tasa de crecimiento estimuld un desbalanceo entre la pro-
duccién y la poblacién, fendmenos que en conjunto provoca
ron aumento en las importaciones de maquinaria y alimen--
tos y en las exportaciones de petroleo y sus derivados. -
Ante estos hechos, las instalaciones portuarias y los sis
temés;de comunicacidén terrestre que habian sido suficien-
tes hésta 1975, poco a poco empezaron a sufrir la enferme
dad del congestionamiento. La deficiencia en los servi--
cios llega a ser tal, que en 1979 provocd una pérdida por
concepto de demoras de dos mil millones de pesos, segln -

estimaciones de un armador. .

Ibidenm
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Desde iniciada la década de los.setentas, se habia
tomado conciencia de 1a'problemﬁtica portuaria, creﬁndose
bajo los auspicios de Luis Echeverria la Comisidén Nacio--
nal Coordinadora de Puertos, CNCP, con participacidn tri-
partita del Estado, empresarios y re@resentantes labora--
les, que entre sus logros iniciales se contd la creacidn-
de las Empresas de Servicios Portuarios, que ademas de -
ser reéponsables de larcontratacién de los servicios de -
maniobras, se encargan también en algunos-casos del sumi-
nistro de servicios auxiliares a las embarcaciones, tales

como agua, combustible, limpieza de bodega y otros.

Al tomar el poder José Lopez Portillo,se remitid -
la autoridad maritima y_ﬁortuaria a la SCT, credndose la-
Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante, la cual com--
prendia las siguientes Direcciones Generales: Marina Mer-
cante, Operacién Portuaria, Obras Maritimas, Sefialamiento
Maritimo y Dragado, integrando el sector maritimo portua-
rio con otros organismos descentralizados como la CNCP, -
Servicio Multimodal Transistmico, (SEMULTRA), Sexvicio de
Transbordadores, que posteriormente fue Direccidn; la -

Cooxrdinacién de Puertos Industriales y otros.

En el perfodo actual, la Subsecretarfa de Puertos

y Marina Mercante desaparece, credndose en su lugar la -
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Subsecyetaria de Operacifn, bajo cuya jurisdiccidn se en-
cuentran lgs diferentes sectores del transporte; en el mg
ritimo comprende la Direccidon General de Marina Mercdnte,
que adquiere ademds el cardcter de autoridad en materia -

de Seflalamiento Maritimo:; la Direcci

ci6én y Desarrollo Portuario, a.la que se le concedid en -
1982 la administracidn de los Puertos Pesqueros; la Direc
cién General de Obras Maritimas, dependiente de la Subse-
cretaria de Infraestructura toma también las funciones de
Dragado, Como organismo descentralizado del sector, la -
CNCP absorbe SEMULTRA y Puertos Industriales; La Unidad -
de Asuntos Internacionales y la Comisidén Nacional de Fle-
tes Maritimos (CONAFLEMAR) fueron absorbidos por Marina -

i

Mercante,

Ademas de los cambios administrativos, se han he--
cho esfuerzos por mejorarrla eficiencia de los servicios
e infraestructura, efectudndose estudios para determinar
las miltiples carencias del pais en lo que a desarrollo-

portuario se refiere, fomentindose politicas de inversion

y Planificacién.

En relacidén a los puertos de los paises avanzados,

la infraestructura portuaria del pals estd sumamente: at¥ra
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sada, peyxo se han hechg inﬁentqs pox moderniza;la, aumen-
tando el kilometyaje de muelles,. el dragado para que pue;
dan atracar buques de mayor calado, adquiriéndose maquina
ria moderna para la manibulacién de la carga, nuevos. bu--
ques mediante compra o renta; también se ha reforzado el-
transporte carretero para subsanar eﬁ parte el problema -
del envio de la carga al interior del pais, quedando, sin

embargo, alin mucho por andar,

El promédio de la brofundidaa en la mayoria de -
nuestros puertos es de 1/ mgtros; lo que s6lo permite e%—
paso a embarcaciones hasta de-ZA mil toneladas de peso -
muerto; no se cuenta generalmente con reservas territoria
les que permitan un desarrollo industrial, ni equipo por-
tuario moderno o vastas zonas de acceso que le den flui--
dez al transporte interior en épocas de gran .demanda. Por
el contrario, se imponen restricciones al taﬁaﬁo de las -
embarcaciones y condenan a los usuarios a rentar barcos -
con equipo instalado a bordo para la descarga. Kl estu--

, . iy 68/
dioso en la materia Javier Villegas—'hace resaltar lo li-
mitado de nuestra infraestructura portuaria al comparar -
las 110 hectdreas que ocupa el puerto de Veracruz, frente

a las 10,000 que abarca el ﬁuerto de Rotterdam o las 1,431




125

'su vocacién industrial, La cual no es posible desarrollarla
sin instalaciones portuarias modernas con posibilidades de-

crecimiento.

NUESTROS PUERTOS

Las instalaciones portuarias abarcan una amplia gama
tanto en el aspecto maritimo como en el terrestre. Dentro-
del primero se consideran los canales de navegacidén, radas,
didrsenas, fondeaderos, escolleras, eSﬁigones, rompeolas, -
sistemas de senalamiento bara cada uno de ellos. Entre los
segundos pueden sefialarse los muelles, andenes, almacenes,-
cobertizos, patios, plazoletas, ?asillos, corredores, vias-
de ferrocarril, asi como sistemas de iluminacién, agua, e--
nergia y equipo contra incendio. También son parte de las-
instalaciones los edificios administrativos y terminales, -
areas especializadas, estructuras delimitatorias, casetas -

de vigilancia,

Es dificil que en un puerto puedan encontrarse las -
instalaciones necesarias en cantidad y calidad correspon -
dientes, ya que lLa dindmica del movimiento de carga es mu--
chisimo mayor que la de la construccién o adaﬁtaci@n de las

instalaciones, sin embargo estas discrepancias aumentan ern-
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la medida en que las instalaciones se implanten sin andli-
sis ni planeacién, en base a necesidades presentes y futu-

ras del caso.

En México, mientras los puertos carecieron de mue--
lles y atracaderos, las maniobras de carga y descarga se -
efectuaron aligerando la carga en canoas y pangas en las -
que se recibia la mercancia, para bosteriormente llevarla-
a las playas o muelles con escasa profundidad en las aguas.
Los primeros atracaderos fueron construidos de madera a ba

se de pilotes; este tipo de instalaciones fueron seguidas-

por las construcciones de piedra y finalmente por las de

concreto. Dondequiera que hicieron su aparicidén los mue-

lles y atracaderos, sirvieron a los barcos de pesca antes

que pudieran construirse los que pudieran aprovechar los

barcos mercantes, que casi siempre se vieron obligddos a

esperar obras m&s complejas, como dragados, rompeolas y

otros elementos de construccidén de los puertos.

Actualmente el sistema maritimo portuario mexicano-
estd constituido poer 54 puertos, de los cuales catorce es-
tdn directamente controlados por el Estado al que corres--

ponde su construccidn, conservacidn y explotaciénggéunque=

Figueroa Covién, Andrés,

o }1 THerra oY, URLUY,
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la propiedad y responsabilidad estatal en cuanto a las ins
talaciones del perimetro portuario varia de acuerdo con -
las circunstancias especificas de cada puerto, ya que se -

han otorgado concesiones:para uso exclusivo de las instala

ciones a empresas como PEMEX, Azufrera Panamericana y Ce--

ra de los 37 princibales ﬁuertos del pais, la longitud de-
muelles con que éuenta actualmente suma un total de 27,824 !
metros, de los cuales el 49% corresponde a los puertos del
Pacifico y el restante 51% a los del Golfo., De esta longi
tud, el 31.4% se usa para movimiento de altura; 18.7% para
cabotaje; 17,5% para maniobras de PEMEX; 16.2% para pesca,
7,7% a la actividad turistica y el restante 8.5% correspon
de a muelles de la Armada de México, astilleros, armadores

0/

y otrosl—

La mayor parte del comercio exterior se transporta -

por via maritima a través de diez puertos de altura; en es-

tos se encuentran muelles de dimensiones tales que permiten

la entrada de barcos de gran calado, pudiéndose en conse---
cuencia realizar transacciones internacionales, El trarico

- de cabotaje que se realiza en puertos con muelles de peque-

70/ MGjica Montoya, Emilio, Conferencia ante el Centro de Pro-
ductividad, Mé&xico. Julio 1981, 'p,3
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nas dimensioneé donde atracan baxcos de menor calado, re-
viste en nuestro pais singular importancia debido a que -
existen numerosos centros de poblacibén que cuentan con-es
te medio de transﬁorte como fundamental para dar salida a
sus productos regionales y abastecerse.

El comercio maritimo mexicano se ha caracterizado-
por la variedad de ﬁroductos de imbortaci@n y bor la limi
tada diversificacidén de los productos de exportaciﬁn, por
lo cual las instalaciones de la mayoria de los puertos -
ﬁresentan un inci?iente grado de esbecializacién y mecani
zacién., Los vollimenes de carga que se manejan son compa?
rativamente con los paises desarrollados, bajos y de muy-
diversa naturaleza, lo que ha requerido el establecimien-
to de instalaciones bortuarias de usos mﬁltiples. Ademis
por la diversidad y estacionalidad de la demanda de servi
cios ﬁortuarioé, los procedimientos utilizados en las ma-
niobras portuarias a granel y carga general ha sido de ti
po convencional, mientras que el movimiento de contenedo-
res se efectfia en forma reducida, retrasando la implanta-

cién de este sistema de transporte unitarizado.

Los programas de infraestructura para incrementar

metros lineales de muelles, posiciones de atraque, equi-
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pamiento y dragado se han concentrado en los puertos don-

de existe mayor movimiento, .Se ha enfatizado la importan

cia del dragado en lo referente a conservacién, profundi-
zacibn e implantacién de nuevas dirsenas y canales, lo -

que se hace en forma continua en los puertos comerciales,

turisticos y pesqueros de mayor demanda,

Respecto a las instalaciones de depésito y guarda-
de mercancias en las terminales maritimas, se cuenta con-
una superficie total de 779,703 metros cuadrados, de los
cuales el 71.5% estd representado por patios, el 22.9% -
por almacenes y el 5.6% por cobertizos; de ese total el -
54.4% corresponde a los puertos del Pacifico y el 45.6% a
los del Golfo; se dis?one también de capacidad para alma-
cenar 1,245,750 toneladas de productos en tanques, silos,
y trigorificos, correspondiendo el 60% a las terminales - o
del litoral del Pacifico y el reStante 40% a las del Gol-

fo de México.Zl

Para el suministro de equipo de maniobras para las

operaciones de carga, descarga, estiba y arrastre de los-

71/ Figueroa,Covidn, Andrés, Op. Cit, ﬁ. 25
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embarques maritimos;‘se creb6 el Fideicomiso de Equipa--
miento Maritimo Portuario, lo que ha mejorado las condi
ciones de operacién; ya que éredominando el equibo con-
vencional, el nuevo tiﬁo de embalaje unitarizado crea -
dificultades de manipulacién; aunque ya existe equipo -

especilalizado de acuerdo a los tipos especificos de car

ga en algunos puertos como Guaymas y Coatzacoalcos.

Dentro de los recintos portuarios se establecie-
ron zonas francas para agilizar los mecanismos adminis-
trativos y operacionales y regular el trafico de las -
mercancias del movimiento de altura; estas zonas son Te
cintos en los cuales no se llevan a cabo inspecciones -

fiscales,

El robo de las mercancias es una defticiencia co-
min en los puertos, por lo que se ha dado atencidn espe
cial a la vigilancia, adquiriendo equipo de vehiculos y
radiocomunicacién maritima. La capacitacibén es impor--
tante para el mejoramiento de la actividad maritima, asi
que también se le ha dado esﬁeCial atencidén, adquiriendo

un barco escuela de 12 mil toneladas donde los estudian-

D02 D00 d0 s
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CUADRO NUM. 5

MOVIMIENTO DE CARGA EN PUERTOS MEXICANOS

1981

Toneladas

PACIFICO

C.

Altura (Exp.§& Imp.) Cabotaje.

Isla de Cedros, B. 4,946,053 5,269,939
San Marcos, B. C. 1,461,545

Ensenada, B. C. 127,571 1,032,115
~.Guaymas, Son. 1,928,382 3,227,166
‘Mazatldn, Sin. 1,048,849 1,906,488
Manzanillo, Col. 1,347,897 1,077,050
Lidzaro Cdrdenas, Mich. 1,046,273 274,663
. Salina Cruz, Oax,. 7,317,539

GOLFO DE MEXICO

Pajaritos, Ver.

167,511

43,250,026

12,807,597

Tampico, Tamps. 4,588,339 9,781,163
Veracruz, Ver. 3,567,402 3,012,324
Dos Bocas, Tab. 3,204,503 153,102
Coatzacoalcos, Ver. 2,496,788 689,904
Tuxpan, Ver. 756,056 7,212,427
Progreso, Yuc,. 491,093 6,823
"Fuente:

'SCT. DGOP. Departamento de Estadistica. México, 1981

Otros puertos de menor importancia, pero que si reciben to-
nelaje significativo de altura y cabotaje son: Rosarito, B.
C., San Carlos, B. C., La Paz, B. C., Topolobampo, Sin., -

Puerto Vallarta, Jal., Acapulco, Gro., Puerto Madero, Chis.
Minatitlédn, Ver., Nanchital, Ver., Campeche, Camp., Cozumel
Q. R., Puerto Morelos, Q. R., Frontera, Tab., Puerto Madero
Chis.
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De los puertos anteriores el elevado tonelaje de -
la Isla d¢ Cedros, B, C.,se debe a su exportacidén salina;
la de Dos Bocas, Tab. y Pajaritos,fVer. a la exportacidn
de petr6leo crudo y derivados y en:los restantes el tone-

laje es de carga mixta,fluidos,graneles y carga general.

En el contexto mundial México ocupa una muy dé&bil
posicidén, ya que se ubica en el trigésimo octavo lugar -
‘en cuanto al tonelaje de registro bruto de su marina mer
cante y el tercer lugar respecto a la flota latinoameri-
cana, seglin datos de la Lloyd's Register of Shipping pa-
ra 1983, De los 422.6 millones de TRB, 1,475,000 corres-
pondieron a nuestro pais, antecediéndole los latinoameri
canos Brasil con 5,808,000 TRB y Argentina con 2,470,000

W2/
TRB, ™

Con esfos antecedentes, el exportador mexicano no
estd apoyado con flota nacional importante lo que le obli
ga a pagar fuertes sumas a empresas extranjeras por con--
cepto - de fletes maritimos. Para ejemplificar esto, basta
el aflo de 1977 en que el pago total por transportacién ma

ritima que fue de 16,000 millones de pesos, s6lo el 14% -

correspondid a empresas mexicanas,
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Para analizar el comportamiento del comeyrcio exte-
rior maritimo, sen tomd como referencia el afio. de 1981, el

cual tuvo un incremento del 5% en relacidon al afio ante---

rior. El trdfico de altura ascendido a 70,781,067 Tons.,-

del cual el 21% es de importaciones~ el 79% de exporta:

ciones, incrementédndose las exportaciones de petrdleo por
el aumento de produccidén de Pajaritos, Ver., y la explota

cidén de nuevos pozos en Dos Bocas, Tab,

En importaciones los productos mis significativos-
son sorgo, maiz, roca fosfdrica, soya, carbén, trigo, pro
ductos petroquimicos, azlGcar, tuberia de acero, maquina--
ria y refacciones, cementos y fertilizantes provenientes-

principalmente de los siguientes continentes y paises:

.De Amé€rica: 10,700,397 toneladas, equivalentes al-

71.42% del total importado, siendo Estados Unidos

el principal proveedor con 7,250,664 toneladas;le

TR

siguen Argentina, Canadid, Brasil, Cuba, Colombia,

Pertd, Chile, Costa Rica y otros,

De Europa: 2,357,675 toneladas, equivalentes al -

15,74% del total, siendo los ﬁrinciﬁales vendedo- -

res la Rebﬁblica Federal Alemana, Es?aﬁa, Bélgica,
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Italia, Francia, Holanda, Finlandia, Reino Unido

Suecia y otros.

" De Africa: 984,952 toneladas, equivalente al 6.58%

del total importado. Vendedores: Marruecos, Congo,
Sudafrica, Liberia y Egiﬁto.

QDéJAgia: 843,922 toneladas; loe cual significa el -
5,63% de nuestras importaciones; siendo Ja?én el -
princibal proVeedor con 611,771 toneladas. Le si-
guen en mucha menor cuantia ChinafPopular, Replbli

ca de Corea, India, Singapur, Sri Lanka y Pakistén.

De Oceania: 94,719 toneladas, que implica el 9.63%

del total de nuestras importaciones, siendo nues---

tros proveedores Australia y Nueva Zelanda.

En cuanto a las exportaciones, los productos princi
pales en relacidn al tonelaje de carga fueron: petrdleoc y-
derivados con 45,549,416 toneladas; ademis sal, sulfato de
calcio, azufre, concentrado de cobre, fluorita, manganeso,
dcido fosforico, sulfato.de sodio y algodon. Nuestros -

principales clientes fueron;
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" En América; con un total de 42,224,621 toneladas,

Estados Unidos quien absorbi6 el 70% de nuestras-

ventas, llevidndose 29,570,361 toneladas de produc—

tos; le siguieron Antillas Holandesas, Canada, Bra

'En’EUropa: con 8,105,438 toneladas ex?ortadas,'sg

bresalib Esbaﬁa, Italia, Francia, Holanda, Reino -
Unido, Réﬁﬁbllca Federal Alemana, Finlandia y Sue-

cia,

" En Asia; 5,443,495 toneladas exportadas que signi-

fican el 9.75% del total, enviadas a Japdn, Israel,
Filipinas, India, China ropular, Turquia y China Na

cionalista.

En Africa: 15,893 toneladas que son el 0.03% de -

nuestras exportaciones, enviadas a Argelia, Egipto,

Sudafrica y Nigeria.

En Oceanfa: 9,995 toneladas, equivalentes al 0.02%,

... fueyon remitidas a Australia y Nueva Zelanda, .

Fuente:

Secretaria de Comunicaciones y Transportes
Direccidn General de Operacidén Portuaria.

Departamento de Estadistica. México, 198l

pp. 1-20 T '
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Esta larga exposicifn consideré necesaria incluir-
la, ya que pone de manifiesto la escala de importancia de
nuestro comercio exterior, respecto a todos los paises -
del orbe., Es innegable que con mucho, Estados Unidos si-
gue siendo el principal cliente y proveedor a besar de ~-
los intentos de diversificar nuestros lazos comerciales,
siendo nuestra dependencia res?ecto de ese pais abrumado -
ra en todos los &6rdenes, a ﬁesar de la retdrica de que ha
cemosrgaia en los foros internacionales, dia a dia profun-

dizamos el foso que nos separa de la libertad econémica.

Retomando el tema del transporte, su posicidén como-
fuerte exportador de petrdleo pone a México en la disyunti
va de adquirir o r ~tar unidades. Aunque es ambicioso tra
tar de optimizar el sistema portuario dadas las condicio -
nes econémicas que sufre el pais, lo que ha ocasionado la-
paralizacidén de varios proyectos, es imperante seguilr con-

la politica de proteccidn a ese &mbito, pero basadoc en acu

~
i

510

bd

505 estudios para evitar la dilapidacidén de recursos, -
un mal tan inherente a nuestra idiosincracia, El trdfico

de fluidos seguird siendo constante, aunque la utilizacidn
de ductos permitird un desahogo al transporte maritimo; la
importacién de granos seguird creciendo, constituyendo una

entrada masiva de produccidén a granel

el cual requerird -
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& !

almacenaje adecuado y movilizacidén rdpida. La carencia de
divisas por la que atraviesa México constituye un problema
maytisculo y el ahorro de ellas es de vital importancia pa-

ra la recuperacién econdmica.

Si la infraestructura y organizacidén portuaria no -

permiten la agilizacién de la estadia de los barcos, el -
concepto de demoras y su repercusién financiera, asi como-
el fuerte egreso por concepto de renta de buques a compa - |
fifias navieras extranjeras, se convierten en una sangria pa 1

ra la maltrecha balanza de pagos.
PROBLEMATICA DEL AMBITO MARITIMO PORTUARIO

Un aspecto crucial para que un puerto sea considera ‘
do atractivo en el trdifico mundial lo constituyen las taci
lidades portuarias que hacen que la estadia del buque sca-

corta. EI principal impacto que resienten las lineas na--

vieras es tener que absorber costos adicionales por una -
i p
prolongada estadfia en los muelles, A los de linea someti-

dos a un itinerario prefijado, el congestionamiento de un-

Los granos ocupan 30% de 1as'importaciones. El primer se-
mestre de 1983 ascendieron a 1,200 millones de délares. -
Uno més Uno, 4-X-83, p. 7 ‘

]
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puerto puede hacerles perder su programacidn en la llegada
a otras terminales maritimas. Cuando este congestionamien
to se mantiene durante un largo periodo, las lineas navie-
ras castigan a los puertos con sobrecuotas en los fletes -
e I3 : .
maritimos~™teniendo normalmente como medida del congestio-
namiento el promedio de estadia de los buques esperando -

atraque,

La eficacia operativa trae como consecuencia una ma
yoTr agilizacién en el movimiento oﬁerativo de mercancias,—
logrando qué estas permanezcan el menor tiempo posible den
tro de sus instalaciones, ya que el puerto es factor de -
transferencia, no de retencién. El congestionamiento siem
pre seré sintoma de falta de efectividad en cualesquiera -
de los medios de desalojo de la carga, ya sea que los me--
dios maritimos o los terrestres no correspondan en capaci-
dad o que habiéndola, los sistemas operativos portuarios no

funcionen con eficacia.

El puerto debe integrar sus sistemas, procedimien-

tos y métodos de operacion de tal forma que respondan opti

Cédrdenas Trigos, Enrique, Directof. General de Servicios -
Portuarios de Veracruz., "Congestionamiento Portuario'" Re--
vista Mar y Tierra, CNCP, .México, IX/1981 p, 33
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mamente a las necesidades del moyimiento de cayxga de trans
bordo. Las lineas de autotransporte de servicio federal,-
local y particulares que legalmente participan en la trans

portacién de mercancias, asi como los servicios ferrovia--

mientos de operacidn portuaria y someterse a una constante

supervisién en la coordinacién operativa, para detectar -

desviaciones y efectuar las correcciones pertinentes.

Las deficiencias que los estudiosos han detectado-
las atribuyen entre otras causas al escaso desarrollo de -
las regiones costeras que ha sido inhibido por la marcada-
concentracifén del mercado interno en la parte central del-
pPals Yy la €5Cd5d AlVEeUSLLludLlUIl goug. .+ lld UuelL LullelLlo -
exterior, ya que el que se tiecne actual.ente con todos los

continentes es muy limitado en comparacidén con el alto por

centaje de nexos comerciales con Estados Unidos.

También existen causas externas para este atrofia-
mento de nuestro desarrollo portuario; el control del trans
porte maritimo internacional estd supeditado a consorcios-

navieros extranjeros, competencia que se amplia por una -

oferta reducida de bodegas que en su mayoria y por tradi--

cién ha estado en manos de estos consorcios,
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La inestabilidad de las condiciones econémicas intexr
nacionales, las fluctuaciones en los flujos del comercio in-
ternacional de materias ?rimas, las barreras arancelarias y-
otras politicas de cardcter proteccionista utilizados por'dl
ferentes paises, afectan asimismo los niveles de operac1§n 4

de la flota mercante nacional.

Internamente también se requiere optimizar la oferta
de servicios; la explotacién de las actividades comerciales,
pesquera y turistica requiere mejorar las terminales y con--

tar las instalaciones y equipos necesarios para satisfacer -

la cadena de servicios demandados por las embarcaciones, pro

ductos y usuarios, Ademds, debe entatizarse la aspiracidén na

~a AT A A nan o mae s D — - +n MABc rAamemadtdHFiarg meim oo

a

dialmente, ya que por concepto de renta el pais profundiza -

sus gastos improductivos,
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3.2.5 PUERTOS IN.D.US.'J_."R_IALES

b

En la administracién Lépez-Portillista, el Ejecu

1

tivo Federal encomendd a sus asesores estudiar diversos

proyectos en cuyas prioridade d

tes de las exportaciones, créandose el "Documento Ixtapa"
en donde se establecia la importancia de invertir en pro- 1
yectos tales como el Sistema Alimentario Mexicano, 1a mi-
' neria, el aboyo a los distritos de temboral, la marcha al

74/ |
mar y los puertos industriales.” o

Este ambicioso proyecto pretendia transformar en - 1

corto tiempo cinco puertos tradicionales en puertos poliva

Tentae a 1a altinra As Tac mic zmmobamdag del =iz oot

e deifa I e e — ——ma L R el e~ e

atraer el tréfico mundial convirtiéndolos en polos:de desa
rrollo; existiria una dindmica interdependiente entre el -
comercio interno y externo, la industria, los nucleos de -
poblacién de la clase trabajadora, la zona de influencia y

los Tecursos propios de la regidn,

74/ Informes recabados de nuestra plética sostenida con el -
— Ing., Jesls Herrera Fernandez, Coordinador de Proyectos -
de Puertos Industriales, (RROTEXA). México, 1981
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Desafortunadamente el proyecto no llevé a cabo estu
dios de campo profundos para evaluar las posibilidades rea
les de cada zona§ las del Océano Pacifico que incluyen La-
zaro Cdrdenas, Mich., y Salina Cruz, Oax., y las del Golfo
de México que son Altamira, Tamp., Ostidén, Ver., y el puer

to petrolero de Dos Bocas, Tab.

En las diferentes etapas constructivas los obstédcu-
los que se presentaron en aspectos geolbgicos, geograficos,
de mano de obra, de abastecimiento de materiales de cons- -

truccidn y otros recursos como puede serlo el de transporta

cién suficiente, encarecieron la obra, lo que conjuntamente
con la crisis econdmica del pais impidié la terminacidn -

oportuna, hibidndosé gesiauwu seguli watc. vficiales hasta di

ciembre de 1982 la cantidad de 22,500 millones de pesos.

El proyecto fue dividido en tres fases; en la primera
se habilitarian los puertos para recibir barcos de 20 mil -
toneladas; de 40 mil en la segunda y de hasta 100 mil tone-
ladas concluida la tercera etapa. Aln no concluida la pri-
mera fase por falta de recursos financieros segiin lo expre-
sado en el Primer Informe de Gobierno de Miguel de La Madrid

se concentrardn los esfuerzos en el puerto de Altamira.
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El enfoque dado a .este gigantesco proyecto acapayl
la atencion presupuestaria e impidis que los puertos tradi |
cionales recibieran las partidas suficientes para su reno-

vacidn y adecuacién; lo anterior sigue dejando en desventa

ja -a la actividad portuaria al no estar terminados los -~

puertos industriales y carecer los tradicionales de los mo
dernos servicios que lo pusieran en condiciones de competi
tividad con los grandes puertos del mundo, aunque es nece=
sario enfatizar que la actividad portuaria de tfafico de -
altura va paralela al tipo de comercio internacional que -

genere un pais,

En los paises desarrollados el gran volumen de car
ga de ﬁroductos manufacturados es movilizada en contenedc-
res a gran escala, y por ende los muelles especializados -
han sido consecuencia natural de este flujo. En México,elv
grueso de la carga internacional estd constituida por flui

dos, graneles y en menor volumen carga general, dentro de-

la cual se ubica la carga contenedorizada.

La concepcidn mis avanzada de puertos industriales
integra el puerto a la zona de influencia con la mids avan- !
zada tecnologia en instalaciones portuarias, almacenes, ac

cesos ferroviarios y carreteros, fuentes cercanas de apro-




7

tun

144

vislonamiento, parque industrial, asentamientos humanos - -
bien constituidos y sobre todo un continuo y elevado flujo
de marina mercante internacional que genere entrada de di-

visas para amortiguar las cuantiosas inversiones iniciales.

Las autoridades fundamentaron el proyecto de los -
puertos industriales en la necesidad de descentralizar las
concentraciones urbanas, demogrdfica, industrial e infraes
tructural de unas cuantas ciudades, que ha ocasionado gran
des desequilibrios entre estas zonas y el resto del pais,-
creando polos de desarrollo, y aprovechando los recursos -
de los puertos estudiados, se atraeria a la industria y a
la poblacidén a un costo menor que en las saturadas zonas -

- —

como México, U. F., Guadaiajara, Jai., Yy MONTEITEY

Las cinco localidades seleccionadas para el ambiu-
cioso proyecto de puertos industriales, ofrecen agua sufi-
ciente, tierras aGn no ocupadas, proximidad a abastecimien

to energético y facilidades de comunicacibén maritima y te-

rrestre _en apoyo del comercio interior y exterior. En -

'SCT. CNCP, Programa de Puertos Industriales, 1979-1982 pp.

1-60
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esos .lugares ya se han iniciado procesos de expansién urba-
na, manufacturera y comercial, aunque por falta de medidas-

previsoras efectivas y oportunas, las areas urbanas y fabri

les en los cinco sitios han crecido de manera andrquica vy

desperdicio de recursos y descenso en la calidad de vida, -
asi como acentuadas carencias en cuanto a servicios bédsicos
para la poblacién. Al hacerse el proyecto de esas cinco lo-
calidades como puertos industriales; ya se encontraban asen-
tambientos humanos e industrias petroleras; petroquimicas,—
siderfirgicas y de fertilizantes; sin embargo, se han necesi
tado grandes obras de infraestructura que estdn en distin--

tos grados de avance en cada uno de ellos.” 76/

La inversidn ptlblica federal destinada a este progra
ma de puertos industriales ascendidé hasta diciembre de 1982
a 22 500 millones de pesos, siendo la inversién mayor equiva
lente a 9,100 millones de pesos correspondiente a la cons---
truccibén de dirsenas, rompeolas, muelles y accesos ferrovia-

rios por parte del sector Comunicaciones y Transportes.

Revista Mexicana de la Construccidn, Ea1c1on Especlal Puer
tos Industriales, México, 1982 :
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A continuacidén se .dd un enfoque rédpido de cada uno

de los proyectos en construccién de los cinco puertos;:
EN EL OCEANO PACIFICO

LAZARO CARDENAS, ubicado en el Estado de Michoacédn

(gl

olinda con el Estado de Guerrero, Ocuﬁa las islas de E1 -
Cayacal y la Palma., Prdéximos al ﬁuérto se encuentran los
yacimientos de fierro Las Tfuchas, que representan el 20%
de las reservas totales del ?ais, lo que favorecidé la ins-
talacidén de la planta siderfirgica SICARTSA, cuyas o?eracig;;
nes hicieron necesaria la construccién del puerto; existen
también depbsitos de caliza, caolin, plata, cobre y zinc.-:
Este puerto estd llamado a ejercer‘importante influencia -
econdémica sobre varios estados colindantes cuyos sistemas
de transporte viene a reforzar: Colima, Guerrero, Jalisco,

Michoacin y Oaxaca,

Entre lo proyectado se preve la construccidn de un
astillero;se encuentra en construccién una terminal de -
CONASUPO para el manejo de granos y bandas para carga y <-

descarga, reservindose espacios para el establecimiento de

una segunda bateria de silos que elevaria al doble la capa




@ y

e s A e i s s o e e f .
g : > et e 1 g P T T 5 o ., 05

RDEN | T
SIMBOLOGIA -

i
Sheit .

. ZONA URBARA’ :

2004 INDUSTRIAL \

| ZONA ECOLOGICA

~ ADOINSICHN DE THERRA

* URBANIZACHN DE 00 HA

WALILAD BN PROTECTO -

BOMLEVARD EN PROVECTO -

' 75 pemwocame, {7
. )r 1 , Bﬂﬁpmm ; . ; :ca.. !
vy _ umpgw@ : -
©' prorecoion pveRs i
h R
RECTIFSCAEION DEL BRATO DERECHD : .
| PERFUACION DE BOUOS
ASUEBUIOTO
Puswto PESOUERD |

OCEANO PACIFICO

ESCALA 1120000




147

complejo industrial con plantas de harina de maiz, trigo y
derivados, asi como molienda y refinacidén de oleaginosas.

Estas instalaciones se abastecerdn con materia prima impor
tada y nacional, transportada esta Gltima por cabotaje desc
de las zonas productoras del sur y noroeste. En la segunda
etapa proyectada, se intenta construir instalaciones indus-
triales para empresas transnacionales y para la pequefia y -

mediana industria.

SALINA CRUZ se ubica en el éorredor transistmico en
donde se han desarrollado industrias de reparacién y cons--
truccidén naval, habiéndose reforzado la industria pesquera
y petrolera con nuevas instalacionesAde la refineria del -
Pacifico. La integracidén del corredor transistmico no ha-
entrado en su fase de exp.otacién real, por 1o que es im--
procedente hablar de los resultados; por el momento no se-
ha promovido adecuadamente a nivel internacional y la car-
ga que recibe es cuantitativemente muy inferior a la de -
otros puertos del Pacificc como Manzenillo, Lézaro Cirde--

o

nas, Guavmes o Mazatlin.,——
bl

~3

i
I
i

i

77/ Estos puertos manejaron toneladas de carga internacio
nal de importacidn y exportacidn: 1,347,897; 1,046,273,

1,928,382; 1,048,849 respectivamente, comparadas con las -

167,512 toneladas de Salina Cruz, Oax.

S.C.T. Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante. Direc--

cién General de Operacién Portuaria. Departamento de Esta-
22 e — .
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EN EL GOLFO DE MEXICO

ALTAMIRA localizada a 20 Kms. al norte de Tampico
al sur de la Laguna de San Andrés sobre el mirgen izquiér—

do de la desembocadura del Rio Pianuco, al noreste del lito

ral del Golfo de México, La zona de influencia del puerto
industridl Tampico-Altamira es la llamada zona conurbada -
de Tampico e incluye Altamira, Cd., Madero, Tampico en ‘Tama
ulipas, y Pdnuco, Pueblo Viejo y Tampico Alto en Veracruz,

extendiéndose su influencia a varios estados.

Tampico es puerto de entrada de la maquinaria pesa
da que importa el pais para su industria, siendo ademds -

consolidador de exportacicnes para el Carire Zentre ;- tul

-

mérica; entre 1976 y 1980 el ~movimiento de altura de car-
ga general tanto de exportacidén como de importacidén, regis
tr6é un incremento anual medio de 14% y aumentd en 70% en -

esos dos afios. Tampico-Altamira es zona prioritaria para-

el desarrollo industrial.

En Altamira se pretenden crear nédulos para la in-
dustria alimenticia con grandes silos, plantas agroindus--
triales para producir harina de trigo, de maiz, alimentos-

balanceados, aceites, galletas y pastas. Cada m6dulo se -
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proyecta ocupax 150 hectdreas; también se pretende estable
cer dos:embresas productoras,deiacero y un complejo petro-
quimico, asi como un parque para la mediana y bequeﬁa in -

dustria que incluird maquiladoras,

DOS BOCAS, esté situada en ei estado de Tabasco y-
aunque esté dentro del Programa de ﬁuertos industriales es
un,puerto botencialmente petrolero, ya que se encuentran -
en explotaci6n pezos de gran produccién de hidrocarburos.
Se estdn realizando obras de infraestructura para el trans
porte interno y externo asi como industrializacidén petro--
quimica. Las obras estén“a cargo de Petrbleos Mexicanos y
se considera que una vez terminado podré atender las nece

sidades portuarias Jel pais en esa regidén del sureste.

OSTION, ubicado a 190 kildmetros de Tabasco en la
zona de mayor prodﬁccién petrolera del pais, préximo a una
de las regiones submarinas con mds futuro petrolero. Exis
ten grandes yacimientos de azufre y sales de potasio. En
esa zona se encuentra 1avrefineTia de Minatitlén, el com--
plejo petroquimico de Pajaritos y la Cangrejera. La indus-
tria quimica y la explotacidn y beneficio del azufre repre
sentan la mayor inversidn industrial del drea, en la cual

se encuentran en operacién una fébrica de maquinaria vy -
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equipo, una de transporte y yayias de materiales para cons
truccién, Numerosas emﬁresas,elaboran productos alimenti-
cios, bebidas embotelladas y broductos artesanales,

Se proyecta la instalaci6én de plantas petroqu i-

cas en esta década, dos plantas para la produccidn de fibra
corta de poliester y pldsticos reforzados, silos para gra--
nos y semillas, plantas de harina, aceite y para la elabora

cién de sulfato de aluminio y sal de roca.

Este puerto ofrece buenas berspectivas ﬁara la in--
dustria maquiladora, gracias al suministro de materias pri—
mas nacionales complementarias de las importadas y a las fa
cilidades que rebresenté @ara la distribucién de los produc
tos manutacturados a los mercados a los de Estados Unidos y

Sudamérica.

GENERALIDADES

En los puertos mencionados, lo proyectado inicial-
mente es establecer obras de infraestructura portuaria, lo
cual incluye escolleras y darsenas que permitan la opera--
cién de barcos con peso muerta hasta de 100 mil toneladas,

disefladas para ampliarse seglin las necesidades, Salvo L&-
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zaro ‘Cdrdenas ninguno de los actuales puertos del pals es-
td capacitado para recibir barcos mayores de 25 mil tonela

das de peso muerto.

También se brOYectan terminales de usos mﬁltiples
para carga general y ﬁara contenedores, graneles liquidos
y s6lidos; terminales esbecializadas para industrias que -
requieran contar con frentes de agua exclusivas en cada -
puerto;industrial; posiciones de atraque, instalaciones pa
ra carga y descarga de granos con silos; para productos si
derﬁréicos con bandas de transportacién y petroleo con sis

temas de tuperias y ductos.-

Servicios bdsices de s2lectricidad, agua notable, -
drenaje, areas residenciales e industriales, accesos carre
teros y ferroviarios, todo lo cual en’conjunto significa -

una.cuantiosa inversién que por la crisis econdmica tarda-

rd en finiquitarse tiempo indefinido..

La infraestructura .se extrajo de: Programa de Pdertos Indus
triales. Op., Cit. pp.1-60
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Los puertos industyiales, aunque fueron proyectados
con la idea de crear polos de desarrollo, y puntos de con--
tacto para el comercio internacional que supuestamente se -

atraerfia en gran escala, generando entre otras cosas, divi-

sas para México, han quedado hasta la fecha inconclusos; la

planeacidén no previdé la depresién econémica que estancaria-
el avance de las obras, y el comportamiento del comercio eXx
terno en que se fundamenta la recuperacién financiera; ade-
mds la problemdtica de otros puertos como Veracruz, con un

alto dinamismo comercial necesitan ser continuamente retro-
alimentados con estudios y acciones que optimicen su funcio
namiento, y la canalizacidén del presupuesto hacia los puer-
tos industriales, impidié llevar a cabo un verdadero sanea-
miento organizativo e intraestructural de las instalaciones

portuarias.

Como toda planeacién tebrica, esfé sujeta a cambiosg
avances y retrocesos segln lo vaya imponiendo la realidad,-
‘pero el proyecto de puertos industriales considero fue dema
siado ambicioso y poco pragmitico, habiendo carecido de un

criterio integral de la problemdtica portuaria mexicana,
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CAPITULO Iy

TRANSPORTE MULTIMODAL INITERNACIONAL DE MERCANCIAS EN
MEXICO

Retomdando el tema del transporte multimodal, es necesa

rio enfatizar las caracteristicas que debe poseer para que

sea considerado realmente como tal:

Que sea transporte internacional de mercancias, es de-
cir, transferencia de mercancias de un pais a otro.
Por dos o mids modos de transporte, siendo los mis éomg
nes el maritimo y el terrestre.

Realizado al amparo de un contrato UGnico que abarca: -
los diferentes modos de transporte, y mediante el pago
de un sdlo flete.

El responsable tGnico del cumplimiento de este contrato
es el Operador de Transporte Multimodal .Internacional-

conocido por las siglas OIM, desde cue vecibe las mer-

)

cancias del expedidor, hasta que las entrega al consig

ot
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Generalmente se envia la mercancias "unitarizadady -
siendo el contenedor el embalaje mi&s usual y recomenda

ble para la optimizacidén del sistema.
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| El transporte multimodal, y por ende la carga unitari
zada, se aduefiaron de las principales rutas comerciales del
mundo bajo el patrocinio de los paises industrializados, -
sirviendo los enlaces y las escalas directas como punta de
lanza para abrir camino paulatinamente en los paises en de-
sarrollo, situacidn que les fue propicia al contar los gran

des navieros con el control de las cargas internacionales.

El peligro que este impacto tecnolégico tiene para los
paises subdesarrollados es la atraccidén que ejerce sobre -
los consorcios transnacionales para ensanchar su radio de -
accidén, penetrando francamente o de manera encubierta en la
explotaciin del transporte interior, suﬁerando el limite de
los puertos y fronteras de las naciones subdesarrolladas y
aun de paises desarrollados, como ha sucedido en Australia,
Centroamérica, Medio Oriente y aln en México, donde se ha
advertido este intento de penetracidén en diversas ocasiones
en Nuevo Laredo, Tijuana, iluxpan, Manzanillo e inclusive Ve

racruz.

Aunque la mexicanidad del transporte interior estd pro

tegida por leyes y reglamentos nacionales, existen subterfu
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gios para que el capital extranjero explote este fadié de
accién extrayendo las utilidades al exterior, utilizando
prestanombres para legalizar su injerencia; por estas ra
zones las autoridades fomentaron una serie de acciones pa
ra tener mayor control en el transpor%e interior, creindo
se las Centrales de Servicios de Carga, y otros organismos
como es la Empresa Mexicana de lransporte Multimodal y Ser

vicio Multimodal Transistmico.

Las primeras concentran la oferta y la demanda del au-
totransporte por regiones®, siendo controladas por un nume-
ro reducido de transportistas; la organizacidn no ha sido
sistematizada ni unificada a todo lo largo del territorio,
por Lo que la calidad del servicio ditiere de una linea a

otra, depehdiendo de la politica de cada empresa.

La Empresa Mexicana de 1ransporte Multimodal y el Ser
vicio Multimodal transistmico, creadas mediante decreto -
presidencial, pretenden controlar el transporte de la car-
ga contenedorizada, evitando la participacidén de empresas
extranjeras en esta modalidad. Desafortunadamente existen
numerosas circunstancias que han impedido que el servicio-

prestado sea eticiente, existiendo consenso entre los usua-

rios de este tipo de carga al confirmar su inoperancia.
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ANTECEDENTES 78/

La empresa bionera en el uso de contenedores fue -
Volkswagen de México, quien importaba la maquinaria desde-
Alemania en este tipo de embal
via Houston, hasta su planta en Puebla por via ferroviaria,
y usando un permiso especial de imbortacién para las cajas,
En los Puertos, el trdfico de contenedores empezé a desa--
rrollarse, no obstante la carencia de infraestructura que-
ocasionaba renuencia a aceptarlos; sin embargo eran descar
gados con el equipo de los buques, llegédndose a hacerse fa
miliar el atraque de buques rampa de la Atlantic Gulf Sery

ice, llamada en la actualidad Atlantic Cargo y la Sea Land.

La primera empresa mexicana que operd en puertos -
mexicanos tue TECOMAR, con instalaciones propias concesio-
nadas por un lapso de cinco aflos a partir de 1974 en el -
puerto de Tuxpan, Ver., dando servicio de puerta a puerta-
desde puertos europeos bisicamente alemanes, hasta ciuda--
des del interior de la Reptblica, Los gremios sindicales-

de los-puertos de Tampico y Veracruz protestaron por el -

informes recabados de nuestra platica sostenida con el Sr.
Rafael Osuna, Directivo de Transporte Combinado, S, A, -
lexico, 1983 T '
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desplazamiento de mano de obra que la nueva tecnologia -
ocasionaba provocando que las autoridades se interesaran

en estudiar todo lo concerniente a esta actividad.

Al crearse la Empresa'Mexicaga de Transporte Mul
timodal, EMTM, Tecomar se as&cié a una compafiia de auto-
transborte y formo la empresa denominada Transportadora—

~Multimodal, S. A, de C., V., ﬁresentando ante. la Secreta-
ria de Comunicaciones y Transportes su solicitud para -
fungir como tal, sin que a la fecha se le haya concedido.
ContinGa manejando contenedores a través de la LEMIM, Uni-
ca empresa autorizada para operar en territorio nacional,
teniendo Tecomar una rotacidén de 8,500 contenedores anua-
les que maneja en tres barcos propios_construidos‘espe—~-

9/

. i
cialmente para el transporte de contenedores. —

Otra empresa plonera en el manejo de contenedores
fue Paxicon que daba servicio de Los Angeles a Manzanillo;

al reglamentar

W

e el transporte multimodal se encarecieron
sus costos y muchos usuarios prefirieron usar el transpor

79/ Informacidn recabada en la entrevista sostenida con el -
Sr, Carlos Viveros Figueroa, Vicepresidente de Tecomar,
Noviembre de 1985, ‘ )
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En un principio los contenedores vacios se almace-
naban en las terminales de los transportistas que los mang !
jaban directamente, destinidndose un 80% de estas unidades-
al autotransborte y un 20% al ferrocarril, Posteriormente

se crearon depdsitos en Pantaco, habilitados por las empre

sas Contenedores de México, S. A., y Transporte Combinado, 4
' 80/
S. A, de C, V,, que en la actualidad controla la EMIM. !

El uso del contenedor en el pais fue aumentando en
primer lugar en el trdfico de exportacion, ya que los pai-
ses compradores de productos mexicanos estaban familiariza
dos con este embalajé y dadas sus ventajas exigian que sus
mercancias fueran contenedorizadas; las importaciones,prin
cipalmente de las rutas del Atladntico, fueron adoptando el
contenedor hasta ser importante el ingreso masivo de estas
unidades; las autoridades portuarias se vieron presionadas

por esta realidad que sobrepasaba sus instalaciones y obtu

vieron apoyo presupuestario para adquirir equipo apropiado.
La primera grda portacontenedores se instaldé en Lidzaro Car
denas en 1978 a pesar de necesitarse mds en otros puertos,

ya que no fue utilizada para menejar contenedores hasta -
S . P 81y
en_que Johnson Scan Star Line proyectd escalasi—

80/ Osuna, Ratael. op, Cit,

"gl/_lbidem
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Se llevaron a cabo proyectos paratuna;ﬁerminal de -
contenedores en Veracruz y adquisicionxde equipo, asi como
la realizacidn del comblejo Alfa—Omega; concretado con la-
creacibn de Servicio Multimodal Transistmico, SEMULTRA, co
mo coordinador del puente terrestre que va de Salina Cruz-

a Coatzacoalcos, del que nos ocuparemos mds adelante.

Como puede abreciarse; la conténedorizacidén fue in
filtrdndose en forma esbonténea en nuestras fronteras mari
timas.-y terrestres; en estas fittimas, correspondiendo a la
zona seﬁtentrional, se hizo comlin la contenedorizacion uti
lizédndose remolques, semiremolques o ''piggy-back" consti =
tuidos por unidades montadas sobre plataformas ferrovia---
rias; en elias se manejan a través de Nuevo Laredo, Tamps.
polietileno, material para ensamble, pfoductos quimicos, -
refacciones automotrices, aluminio en lingotes, maquinaria
textil9 rollos de papel laminado, caucho, aceite, combusti
ble y hule sintético; por la frontera de Nogales, Sonora,-
se exporta en contenedores hortalizas, legumbres, frutas,
huevo, carne en canal, marisco-, forrajes y otros produc--
tos alimenticios, utilizdndose cajés vefrigeradas.,—=

82/Cruz Ruiz, Oscar, Estudio sobre Transporte Multimodal, Mé-
~ Xico, Mayo 1982, pp. /-8 ' ' '




160

ElAtréfico intexnacional contenedorizado.en puer--
tos nacionales, aunque inciﬁiente alcanz6 en 1979 un movi;
miento de 20 mil contenedores y en 1981 ascendié a 51,687
unidades, equivalentes a 829,503 tonéladas de carga, que -

constituyo el 10.45% de la carga general del afio de retfe--

rencia.gﬁf

El potencial de este tipo de carga en los puertos
mexicanos del Golfo de Mexico esta formado por los volume
nes de importacibn provenientes de los Estados Unidos y -
Europa, asi como de Asia, Sudamérica y Australia-Nueva Ze
landa, via Panami, kn este trdfico se intercambian pro--
ductos como leche en polvo, caucho, asbestos, rieles de -
acero, maquinaria en genefal en importacion y minerales,-
productos quimicos, y botellas de vidrio, entre otros pro
ductos, en exportacién.fﬁPara los puertos del Pacitico -
"podrian manejarse en contenedores sustancias quimicas pa-
ra fertilizantes, harina de soya y manufacturas diversas-

de importacidn, mientras que la exportacién contenedoriza

84/
da podrian entrar los productos quimicos, cerecales y café'l,

g§ 3% SCT., Direccidn General de Opetacién Portuaria. Catastro Por-
tuario, México, 1982, p. 93 :

84/ Cruz Rui%, Oscar. Op. Cit, pp- 7-8
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Los anidlisis ﬁendenciales propuesﬁos.por la EMTM
pfeven para 1990 un movimiento de 2,1 millones de tonela-
das en piggy—back, de las que 1.2 millones corresﬁonderén
a los Ferrocarriles Nacionales de México en el trafico in-
ternacional por Nuevo Laredo y en el interlineal y contra-
tado los restantes 900 mii toneladas, las cuales serdn -

transportadas por el Ferrocarril del Pacifico en la expor
taci6n de hortalizas y legumbres, 85/
Es aventurado dar por un hecho éstas estimaciones
ya que la crisis econbémica ha hecho descender la préﬂut—— A
cion interna y los ﬁroncsticoé no son absolutemente con-- L
fiables; sin embargo, la prudencia aconseja se fortalezca
al transporte ferroviario y adecciie a las crecientes nece-
sidades, complementéndolo con transporte fluvial y coste-
ro que son opciones a mediano ¥ largo plazo, apoyandose -
cn forma decreciente en el auvitotlransporte, gque por el cle
vado costo del combustible dia a dia pierde ventajas de -

L3 e - Fe 3 - vy - ~ CrNt oy e e
TAPO ecenenico para los usuarios

Op. Cit. p. 10
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CUADRO NUM. 6
MOVIMIENTO DE CARGA CONTENEDORIZADA EN

PUERTOS MEXICANOS - 1 ¢ 8 1

Carga general

GOLFO DE MEXICO Contenedorizada
Veracruz, Ver. " 928,926
Tampico, Ver. 905,861
Coatzacoalcos, Ver. 544,186
Tuxpan, Ver. 347,266
Progreso, Yuc. 26,608

OCEANO PACIFICO

Manzanillo, Col. _ 224,149

Lizaro Cédrdenas, Mich. 166,239
Ensenada, B. C. 155,445
Salina Cruz, Oax, 126,213
Mazatlédn, Sin. : 121,776
Guaymas, S5o0m. : 162,198
San Carlos, B. C. 25,185
Fuente:

Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
Direccién General de Qperacidén Portuaria.
Departamento de Estadistica. México, 1981. pp.24-25
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MANIPULACION DE CONTENEDORES EN MEXICO

Los contenedores que son usados en el ?ais pertehg
cen a compaﬁias arrendadoras internacionales, ya que no se
cuenta con la tecnologia adecuada y fabricarlos tendria un
costo superior al que se paga actualmente por arrendamien-
to. Transportacién Maritima Mexicana maneja 6,938 contene

. - Q
dores -dato actualizado al mes de noviembre de 1983£ﬂ2gn -
constante rotacién y Tecomar 8,500 contenedores anuales; -

las unidades restantes utilizadas por otros usuarios perte

necen a compafifas extranjeras que arriéndan las unidades -
' 87/

por dia, contidndose entre las mds importantes:

Transamerica Integrated Containers Service ICS
Containers Transportation International CTIL
Sea Container

Uniflex

In el trafico fronterizo que se mueve por autotrans

wi

porte o ferrocarril se usan unidades rentada

a la Sea Land

Informacién recabada a : Sergio Torres, Transportacién Ma-
ritima Mexicana, Departamento de Fletamento, México, "1983

Osuna, Raftael. Op. Cit.
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Red Arrow o los piggy-back de la Missouri Pacific Rail -

road,

Los contenedores mids usados en México son los de-

20 y 40 TEU's Los de 20 pies tienen capacidad de 15, 18

i3

20 y 26 toneladas, siendo los segundos los mds usuales. -
Los contenedores de 20 TEU's soportan mids peso que volu--
men y los de 40 TEU's inversamente soportan mds volumen -
que ﬁeso. También son usados otros tipos de cajas, como-
las frigorificas, las descubiertas y diversidad de especi

ticaciones de acuerdo al contenido,. §§/

Se requiere un Permiso Especial de Importacién -
que otorga la Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico -
por un lapso de dos meses y un mes mas prorrogable, al -
término del cual se requisan las unidades si no estédn en-
zona franca; este permiso se otorga para la carga de ex--
portacidén o importacién y de ningln modo para el uso do--
méstico; ésa es una de las razones de que haya pocos con-
tenedores concentrados en sus almacenes capitalinos, ya -
que si son confiscados tiene que pagarse integramente su-

valor a las compafiias arrendadoras.83/

Cuevas, Esther, Jefatura de Transporte Terrestre. Trans-
portacién Maritima Mexicana. Nov. 1983

Ibidem
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A pesar de tener un nivel méds elevado de seguridad

con el uso de esta tecnologia, las mexrcancias que se en---

. . . PR L .80
cuentran en los recintos fiscales necesitan mids vigilancia;—

los almacenes una infraegtructura més apropiada y el perso-
nal que participa en las maniobras de carga, descarga, mani
iA.l‘.,“,;\,l,LC:u J danta o peous .,~l,!A,,,.§,‘.>,‘L\"JZ7’ Gl VULLLRUO cnbiendmieiio
y actualizacién, sobretodo en la fase del autotransporte -
donde es lamentable la falta de sincronizacién y brofesidng
lismo en el manejo y entrega de las cajas, lo que ocasiona-
innumerables problemas a los usuarios; desde extravios de -
contenedores hasta llegada extemporénea a los muelles, con-
la consecuente ﬁérdida del buque contratado, prolongada es-

: 91/
tadia en la terminal portuaria y mayores costos.”

No obstante las anomalias y contradicciones en la -
adopcién de este sistema, MExico es pionero en Latinoaméri-
ca, habiendo sido el primer pais del drea en adquirir moder

nas embarcaciones portacontenedores en la década de los se-

Investigacidn personal en recintos fiscales en Nuevo Laredo,
Tamps. 1982 '

Cuevas, Hsther, Op, Cit,

/
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tenta y anteriormente el uso que habia venido dando a -

los transbordadores lo colocaron en primer lugar como po
92/

seedor de transportes por rodadura,

PUERTOS DE INGRESO DE CONTENEDORES

La carga general contenedorizada ingresa a nues-

tro pais bor todos los puertos importantes; de ellos s6-

lo Veracruz, Salina Cruz, Lizaro Cidrdenas y Coatzacoalcos
tienen muelles especializados para contenedores construi-
dos recientemente, ' En los restantes usan instalaciones

generales para el trdfico de altura, siendo desembarcados
los contenedores mediante las grfas de los barcos y dis--
tribuidos en chasises o unidades ferroviarias al interior
de la Repﬁblica, o se desconsolida la carga si su destino

es el puerto.

LAZARO CARDENAS. En 1981 fue construido un muelle

’ ' =
de contenedores de propiedad federal con longitud de 286 -
metros y 36.50 metros de ancho, con una profundidad de 13

" metras, al sur de la ddrsena. Tiene via para grlGas y una

92/ Salgado y Salgado, José Eusebio., México y el Transporte -
Multimodal Internacional a la luz del convenio de las Na
ciones Unidas sobre Transporte Multimodal Internacional-
de Mercancias, Anuario Mexicano de Relaciones Internacio
nales. EBscuela Nacional de Estudios Profesionales Acatlin
UNAM, 1980, pp. 313-338 ) )
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~griia de portico de diez toneladas, Respecto a las yias de
acceso la cruza la carretera federal 200 que va costeando-
desde Tapachola hasta Tepic. La 37 procedente de Uruapan
y el ferrocarril que lo conecta con Morelia y de alli al -
resto del pais;zutiliza el aeropuertp de Zihuatanejo a 122

.4 2 em Ao rpa g g u 38 e e = I 4 h 2. B Rl o SN 3 P
¥ildmatros de distancia. 51 woviamicoonia oo $v3dicn dn aldn

ra en 1981 fue de 1,046,273 toneladas 935 LAS cuales -

166,239 pertenecen a carga contenedorizada,

VERACRUZ, De 1980 a 1981 este puerto fue habilita-
do con un muelle esﬁécial Para contenedores de 256 metros-
de longitud, 20.70 metros de ancho y una @rofundidad de 12
metros, Kkl ?atio para contenedores en Sén Juan de Ulua es
td4d mal ubicado, pues se encuentra practicamente encimado -
con la terminal y sus 18 mil metros cuadrados son insufi--
cientes para el elevgdo movimiento portuario. En 1981 mo-

vilizé 928,926 toneladas de carga contenedorizada.
Se ha adquirido el siguiente equipo para el manejo

- de este tipo de carga en la terminal principal:

SCT Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante, Direccidn -

General de Operacién Portuaria, Departamento de Estadisti-
ca, México, 1981, p, 22 ' : :
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1 grda de p6értico de 30.5 toneladas.

1 montacargas con capacidad de 10,000 libras.

1 Spreader simple para contenedores de 20 y 40 TEU's.
(bastidor especial ajustable que se inserta ai con

SLBeRte e

4 Uidustalior de 2U.O toneiadds de wopacldad,
(grda de transbordo).
1 spreader para 20 y 40 TEU's.

1 grGa Manitowa 3900 T.

En el patio auxiliar se tiene:

1 transtainer de 30.5 toneladas.

1 montacargas Kalmar de 42 toneladas.

1 montacargas con capacidad de 10,000 libras.

1 spreader simple para 20 y 40 TEU's.

Para las dos zonas se cuenta indistintamente con:
16 tractores

g 20 chasises

4/

2 transtainer de 30.5 toneladas.

94/ Datos proporcionados por la SCT. Direccidn General de Ope-
“‘ racidén Portuaria., México, 1983
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35 chasises para contenedoyes,
- 20 tractores marca Ottawa
- Bodega de consolidacidén y desconsolidacidén en Playa

Linda,

SATTYA 77y OOATZACONT.CRS . T

. L]
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dos en la franja mds estrecha del istmo, en los extremos -
ocefnicos del Pacifico y del Golfo de México forman parte -
de un proyecto gubernamental conocido como "Alfa-Omega' y -
que engloba el ﬁuente terrestre transistmic§ y los puertos
citados, A continuacién se hacé un breve andlisis del mis-
mo, incluyendo la infraesiructurarde cada uno de los puer--

tos arriba mencionados,

[y
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4,3 PUENTE TERRESTRE TRANSISTMICO

Parte‘importante de la agilizacidén del movimiento

de carga unitarizada lo constituyen los puentes terres -

tres que son rutas de tierra que intercomunican dos

e - "‘._."<
nreaniecas vy A I i Y

el de Panamé, acortan distancias de recorrido. Un puente
terrestre representa un eslabdn econdmico en el transpor-
te siempre y cuando reduzca el costo total de distribu

cién. En el continente americano son utilizados varios -
puentes terrestres: el del.Ferrocarril Transcanadiense el
cual sigue la ruta de Vancouver a Halifax y el cual esté—
constituido por dos lineas ferroviarias, la Canadian Paci
fic y Canadian National, ofreciendo lé ruta mds corta de-

todos los puentes terrestres norteamericanos.

Otros puentes en el continente son el de Houston-
a los Angeles, el de Nueva York a San Francisco y/o Seat-
tle-Tacoma; en Sudamérica el que va de Cartagena a Buena-

ventura en Colombia y el de Costa Rica de Limén a Quepos.

Kobylinski, George C, "Estudiaq de factibilidad para el es
tablecimiento de un puerto de.contenedores en la ReptGbli-
ca de Panamd", Panamd, 1974, p. VI-3 '

Sdlgado y Sélgado, José Busebio. "México y el Transporte~
Multimodal,..'" Op, Cit, p. 336 ' ‘
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Estos puentes son un buen desfogue @ la carga in-
terocednica entre el Atlintico y el Pacifico, ademds de -
la cuantiosa que aca?ara el Canal de Panamid, de interés )
vital para los Estados Unidos, Sin émbargo, la infraes--
tructura del canal se considera obsoleta para los requeri
mientos actuales y segln la tendenciél, el nivel de satu-
racién de 26,800 barcos/afio se alcanzari en 199021{0 que-
ha puesto en accidén tanto a los gobiernos ﬁanameﬁo y nor-
teaméricano, como a otras ﬁotencias~maritimas como es el-
caso de Japén, en estudiar alternativas ﬁlausibles y ven-
tajosas, para desahogar el tridfico del canal. Entre o
ellas sobresale el broyecto de darle al Canal doble senti
do sin detencién alguna, y la a?ertura del oleoducto pe-—
trolero que disminuiri considerablemente el nlmero de bar
cos en trdnsito. Se excluyd por incosteable un ﬁuente'tg
rrestre en esa zona, aduciendo entre otras causas los al-

98/
tos costos de transbordo, laborales y almacenaje.

En la zona fIstmica americana que va desde "el Gol

-~

fo de Darién en donde se une a la América del Sur, hasta-

" el de Tehuantepec en que se adhiere a la del norte sobre-

Naveja Macias, Ismael, Tesis.Profesional "E1 Puente Te---
rrestre del Istmo de Tehuantepec'" UNAM. Fac, de Ciencias -
Politicas y Sociales. México 1983, p. 86

-Kobylinski, George., ©Op. Cit. p. VI-4
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. . . .99/
salen tres franjas de texritoxio! —donde se angosta la topo-
grafia y cuyos nombres surgen del territorio donde se encuen
tran ubicados los istmos de Nicaragua, Panamd y Tehuantepec,

que separan los oceanos Atlédntico y Pacifico a distancias de

65, 1507y 1220 kilémetros. Estas zonas acapararon la aten

> A 1 T mrandac e T o T, vy~ o, g S py g e PGS, S,
CI0O7 i@ 1AS OT7AaANGas DOTanCIas gesad (e At CnnT v stobos -

para romper la barrera del continente en las rutas interoced

nicas.

Esﬁaﬁa se resistid a abrir un canal maritimo en la -
zona del istmo de Tehuantepec por el peligro que 1m§1icaba -
de hacer atractiva una invasidén a Francia e Inglaterra, aun-
que permitié hacer estudios de factibilidad. En la etapa -
postindependentista los proyectos cobraron vigencia pero no-
se realizaron por la cabtica situacién interna. En el Por-
firiato logrose establecer la via ferroviaria de Tehuantepec
y los puertos de Salina Cruz y Coatzacoalcos mediante especi

100/
ficaciones de primera ™ abriéndose al tridfico mundial en ~ -

1807 y 1llegando a tener tal auge que se movilizaban 60 tre--

nes diariamente,

99/ Naveja Macias, Ismael, Op, Cit, p., 31
100/ 1bidem
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Al inaugurarse en 1914‘61 Canal de Panami este aca
pard la atencién mundial y el puente transistmico declind-
hasta no tener mids que carga suficiente para un vagdn dia-
rio. La via transistmica quedd abandonada por sesenta =7--
afios y en la década de los setentas, aprovechando el momen
tineo ange petrolovo se le presentd al Presidente de la Re
ptiblica José Lépez Portillo el Proyecto Alfa-Omega; median
te el cual pretendiase crear un emporio infraestructural -
en la franja transistmica bajo las riendas de un organismo
pliblico descentralizado denominado Servicio Multimodal -

Transistmico, SEMULTRA, creado por decreto del 10 de enéro
de 1980,

Los objetivos del proyecto eran principalmente el-
incremento de divisas Por el trafico internacional que -
atraeria equivalente al 7% del qué cruza el Canal de Pana-
md, captando un total de 763 mil toneladas anuales o -
65,000 TEU's, segln estimaciones preliminares. También se
preveia un midximo aprovechamiento de la infraestructura -
portuaria existente, capacitar personal técmico, generar -
empleos, impulsar el trans@orte multimodal incorporando -

las innovaciones tecnolégicas en los procesos operativos y
101/

Alfa-Omega. México, Julio 1979 pp.2-3
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SEMULTRA aglutiné en su Consejo de Administracidn a
representantes de las Secretarias de Hacienda y Crédito Pabli
co, Comercio; Asentamientos Humanos y Obras PGblicas (actual-
Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologla); del Patrimonio y
Fomento Industrial y de Comunicaciones y Transportes, estable

d d

Cruz y mediante la inversién inicial

de zlrededor de mil millones de pesos adquirid equipe v ron

ciondé la infraestructura para recibir la carga contenedorizada.
INSTALACIONES Y EQUIPO
En cada puerto se tienen instalaciones similares pa

‘ra dar servicio homogéneo:

2 muelles de 250 metros de longitud cada uno, con 12

metros de longitud y en proyecto $u expansidn.

<

Patio de contenedores en trinsito con capacidad de -
2750 TEU o su equivalente, que incluye un &rea para
320 contenedores refrigerados con instalacioﬁeé elec
tricas de 220 y 440 voltios en una superficie de 10
hectdreas de concreto reforzado, con 8 vias de acce-
so ferroviario y pavimentadas para autotransporte., -
Cada terminal dispone de amplio espacio inmediato pa
ra futuras ampliaciones.

¥ 1

"Edificios de oficinas, torre de control, taller de -

102/ Servicio Multimodal Transistmico. Sistema de Puente Terrestre.
7T México, 1982. p. 13
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reparacidon de contenedores, de mantenimiento de e
quipo portuario y de transporte, ademés edificios
de apoyo y servicios.

- Grda de pértico con capacidad de 30.5 toneladas y
una grfia mévil de pluma revolvente de 300 tonela-
das para carga o descarga entre buque y muelle. -

- Tractocamiones y chasises para contenedores. -

- Dos grﬁas de patio para carga y descarga en patio-
de almacenaje o al transporte hacia el otro puertb.

- Trenes unitarios de itinerario fijo, dando servicio
de una corrida diaria en cada sentido todos los -
dias de la semana. Cada tren unitario constard de
dos locomotoras, 20 plataformas y un cabilis, con un
tiempo midximo de recorrido de 12 horas.

- El recorrido por autotransporte es de 6 horas.

La infraestructura para el transporte estd fuefa -
de competencia. Las vias ferreas datan de la época Por--
firista y las mejoras han sido minimas, lo que ocasiona
un lento desplazamiento de 36 kilémetros por hora. La -
carretera, por otra parte, no muestra tampoco Optimas -
condiciones para un translado ré&pido y ecficiente y el -
mantenimiento que recibe deja mucho que desear; el trans
sorte, por lo tanto, es un problema maylsculo para colo-

car a la via transistmica en condiciones de competencia-
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internacional, "Aqui se encuentra la explicacién al por-
qué de tantos aplazamientos a la puesta en marcha del ser
‘ 103/
vicio interocefnico. Se pretendia iniciarlo en 1981.,." —

y en el segundo semestre de 1983 la actividad en el movi-

d

h

ido minim
en contra de los optimistas pronésticos del proyecto que-

104/
T Ay R NEAY FET Y Y B AT W . hlin
.
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supuesto inicial de mil millones de pesos y ampliado a .-
mids de dos mil millones no ha "despertado interés en las-
empresas navieras, ni en los potenciales usuarios del ser
vicio'", debido a que no se le ha promocionado intensiva -

mente,

SEMULTRA pierde autonomia y pasa a depender de la
jurisdiccién de la Comisidén Nacional Coordinadora de Puer
tos; la crisis no s6lo repercutié en la carga potencial -
de la zona transistmica, sino en la cuestidén presupuesta-
ria del organismo regidor que vié disminuidas sus funcio-
nes, su capacidad de decisién y su personal. La inver-.=.
sién es, a la fecha, una sangria que no ha empezado a -

aportar los beneficios esperados.

~103/Naveja Macfas, Ismael, Op. Cit. p. 106

104/ Proyecto Alfa Omega, Of. Cit.fﬁ. 16
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4.4 EMPRESA MEXICANA DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Habiendo participado México en los arreglos preli-
minares para el convenio de las Naciones Unidas sobre -

Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, y sien-

do un hecho concreto la intromisién del transporte contene

T P P T, i N MR s H - vy b .3 - -
(SR A ARSI G I TR A B R I CEUL S S A B N A A A A i LR AL T AL R A S I ER IR

propiciaron la creacién de una emﬁresa inica que coordina-
ra las actividades inherentes a dicha modalidad, estable--
ciéndose por dec?eto presidencial el reglamento que la re-
giria. E1 4ltimo aparecido el 16 de agosto de 1982 en el-

Diario Oficial deroga el anterior del 6 de julio de 1979,

Las alternativas que se dieron para el estableci--
miento de la empresa fueron: la creacién de una multimodal
por puerto; multiplicidad de multimodales; una multimddal-
nacional. La primera opcién se rechazd porque aunque ''im-
plicaba un control de operaciones mis sencillo, generaria-
una confrontacidén entre regiones que facilmente explota---

sportistas terres-

rian los navierecs extranjeros y los transj

T

tres de Estados Unidos, al provocar una competencia inter-
portuaria que dafiaria al subsistema y al transporte terres

tre”wlgif‘

Das T 1.k .
Transporte Multimodal en México. 1982, p. 11
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En el segundo caso se vela la yentaja de que no en-
frentaba problemas de manejo politico en corto plazo, ya -
que la funcién del Estado se orientaria basicamente al re-
gistro de las nueyas sociedades mercantiles del giro, y -
la supervision de la operacidén; sin embargo se previb que-

habria superposicidén de tridficos, abundancia de pequefios -

embarques y multiplicacién de documentacidn.

E1l tercer caso, una Multimodal Nacional, fue final-
mente aceptada por ofrecer al Estado " facilidad para ase
gurar la vigilancia de los flujos de mercancias y de divi-
sas mediante un sistema de control de las operaclones co-

: . 106/ :
merciales y fisicas' creandose la Empresa Mexicana de Trans
porte Multimodal, S. A, de C. V.,en base al reglamento ci-

tado anteriormente,

La empresa cuyo capital inicial fue escriturado en -

diez millones de pesos, quedd integrada como sigue:

Autotransporte Federal. Centrales =
de Servicios de Carga. 30%
Transportacidén Maritima Mexicana 30%

Servicios Portuarics de Veracruz,
S. A. de C. V. y Servicios Portua-

‘rios de Manzanillo, S. A. de C.V. 20%

Lg@/lbidem
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Ferrocarriles Nacionales. de México 15%

Aeroméxico y Cia., Mexicana de Aviacién 5%

La Presidencia del Consejo de Administracién se en-
comendé a la institucién que representara los intereses em-
presariales mds genéricos, recayendo en el Presidente de la
(‘f;?,»..,~p.? T\Y'\Z.’fihﬁ“""‘ '}" ri"\i‘f\‘:\,»r\(\ :‘~f~(‘\‘; ;. {1"‘;“""": ,”-q,--}v,\ix‘:{gfj oy ’1’\'"’}»(,\

se encuentran asociados el sector autotransporte, el navie-

ro y los Ferrocarriles Nacionales de México.

"La creacién de la empresa quedd inscrita como:pro—
~grama especifico, el Programa Nacional de Desarrollo del -
Autotransﬁorte Federal, y del bropio subsector marfitimo por
tuario, de suerte que su inclusidén en el Programa de Trans-
_borte obedeci6é a un proceso de integracién del Sistema Na--

cional de Transporte concertado entre gobierno y particula-
res,"
Los objetivos de la empresa son principalmente:

- Garantizar la mexicanidad del transporte interior -

107/ Tbiden
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y propiciar el desarrollo del transporte internacional
mexicano.
- Constituirse en instrumento de captacidén de divisas y

retenedor de ellos, mediante contratacidén de servicios

de transporte integrado de puerta a puerta;
Constituirse en apoyo de regulacidén de tarifas y despla-
zoi la intermediaciln en la comercializacion de fletes.

Dar acceso a la nueva tecnologia del transporte.

Al nacer esta empresa sabiase de antemano que las acti-~
vidades que Pretendia abarcar eran inalcanzables en una pri
mera instancia, por lo que se planificé para alcanzar en va
riasbetapas la organizaci6n y operacién en las diferentes -
regiones del pais, dandose preferencia a.los puertos mariti
mos por donde ya era un hecho constante el ingreso de carga
contenedorizada; una yez constituida Perdieron validez 1las
anteriores concesiones, haciéndose obligatorio su interme-

diarismo para todo transporte multimodal.

Sin embargo, desde un principio hubo reticencia a uti-
lizax los servicios coordinadores de la empresa, que dada

su inexperiencia, se consideraban ineficientes y costosos
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por lo que algunos usuarios dejaron de usar el transportec

multimodal regresando al convencional segmentado.-

Ante esta situacidn, .y para proteger a la incipiente : -
empresa multimodal se derogd el Reglaﬁentg para el Transpor

--te Multimodal Internacional mediante el uso de Contenedores
del 6 de julio~de 1979, expidiéndose un nuevo Reglamento pa--
ra el Transporte Multimodal Internacional el 16 de agosto de

1982 con una clausula afiadida en los siguientes términos:

ARTICULO 1lo.

rizadas que tengan origen o destino en el extranjero,se~
realiza al amparo de un contrato de transporte multimo-
dal' 108/ '

La ambigueédad de las dos palabras introductorias ha te{
nido consecuencias importantes; en primer lugar ”bresume”,;
o da por hecho, que el transporte de mercancias unitariza--
das de exportacidén o importacién se hace al ambaro de un -

contrato de transporte multimodal, lo cual no se ajusta a -

J08Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional.
Diario Oficial, 16 de agosto de 1982. p. 75
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la realidad de nuestro pais, ni a lo estipulado en el Conve-

nio Internacional motivo de esta tesis, que en su articulo ~

‘tercero estipula el derecho del expedidor a elegir libremen™ T

te entre el transporte multimodal o el segmentado.

Es décir, Si nos regimos por un convenio internacional =

que al haber sido ratificado por México y promulgado el 27 -

de abril de 1982 pasa a ser ley imperativa de acuerdo al Ar- |
ticulo 133 de la Constitucidn Politica de los Estados Unidos
Mexicanos, el usuario mexicano puede hacer uso libremente de
su capacidad de eleccidn al requerir el transporte; lo que -
no dice el Reglamento’es que el expedidor puede presentar --
pruebas ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes -
de que su contrato no és de transporte multimodal y obtener-
la gutorizacién para transportar su cafga Contenédorizada ;
en %ransporte segmentado; esta deliberada falta de orienta-

cidn al usuario ha ocasionado un malestar general en contra |

de lo estipulado en el reglamento. =

Otro motivo de desacuerdo es el que se haya autorizado-
a s6lo una empresa de transporte multimodal para dar un ser
vicio en que por ley, puede haber libre concurrencia, como-

lo estipula el Articulo 28 de nuestra Constitucidn:
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",...en consecuencia, la ley castigarid severamente y las
autoridades perseguirdn con eficacia toda concentracidn
o acaparamiento en una o pocas manos de articulos de -
consumo..., todo acto o procedimiento que evite o tien-
da a evitar la libre concurrencia en la produccidn, in-
dustria o comercio, o servicio al pGblico, todo acuerdo
o combinacidén de cualquiera manera que se haya, de pro-
ductores, industriales, comerciantes y empresarios de -
transporte, o de algflin otro servicio, para evitar la -
competencia entre si y obligar a los consumidores a pa-
gar precios exagerados y en general, todo lo que consti
tuya una ventaja exclusiva indebida a favor de una o va
rias personas determinadas y con perjuicio del ptblico
en general o de alguna clase social'.

Al autorizarse a sbélo una empresa de transporte multimo-
dal se ha creado un monopolio y un estado de falta de compe-
titividad que va en perjuicio del usuario, al no otorgdrse-
le un servicio cualitativamente aceptable y por 51 que ticne
que pagar obligatoriamente altas tarifas.lggj

Existen en la actualidad varias empresas permisionarias
o concesionarias en espera de la autorizacién gubernamental
para operar como empresas de transporte multimodal, habien-
do diversos amparos que atacan de inconstitucional, tanto -
al reglamento como a la empresa autorizada, entre las cua -

les pueden citarse:

ngﬁpara consultar sobre Tarifas ver Diario Oficial 3/XI1/83
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Transportadora Multimodal Mexicana, S. A. de C. V.
Transporteé y Servicios Multimex, S. A. de C. V.

Carga Fraccionada del Valle de Méiico Carvamex, S. A.

de C. V.

Trafimar, S. A.

Morelos de Campeche, S. A de C. V. ll—/

Ante la creciente inconformidad de los usuarios, es fac
tible que la actitud gubernamental dé un viraje a su favor,
autorizando otros organismos mexicanos debidamente consti -
tuidos de acuerdo a los requisitos exigidos, a formar otras

cmpresas de transporte multimodal.

Mientras tanto, la existente seguird operando como has-
ta la fecha, absorbiendo a toda carga consolidada en conte-
nedor que necesite ser movilizada por via terrestre, para -
cobrarle una tarifa obligatoria por servicios de coordina--

cibn.

Oviedo Garcia, Mario José. El Transporte Multimodal Inter- -
nacional y su Régimen Legal. Tesis profesional para obtener
la licenciatura en Derecho. UNAM, México. 1983. p. 60
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Es necesario enfatizar que aunque esté constituida con -«
capital aportado por empresas de los diversos modos de trané
porte y conexas, estas funcionan indepéndiente, dejando éAla
multimodal como una coordinadora auténoma; entre los socios-
mayoritarios estdn las Centrales de Servicios de Carga ya -
expuestas en el capitulo de Autotransporte, donde se expli--
ca como quedan incluidos s6lo los transportistas més podero-
sos, vconstituyendo estas centrales puntos de carga y descar
ga pfincibalmente, en vez de sef puntos de intercambio entre
el transporte carretero y ferroviario y de contratacidn de -

servicios perfectamente programados y sincronizados.

Traﬁsportacién Maritima Mexicana, la compafiia naviera -
de participacidn mixta mds importante en nuestro pais, cuen-
ta con una flota de 21 buques propios, de los cuales 13 son-
mixtos o multipropdsitos para contenedores y carga general,
y 8 graneleros. Trabaja en forma independiente de la multi-
-citada empresa en la porcidn de transporte maritimo, y en lo
.relativo al terrestre, como cualquier otro usuario paga la -

tarifa correspondiente a través de la multimodal.

Servicios Portuarios de Veracruz y Manzanillo son aso- -

ciaciones gremlales que intervienen en las maniobras de los-
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contenedores desde el costado del buque al almacén, trans- -

firiéndolos de alli al transporte terrestre.

Ferrocarriles Nacionales de México, en menor escala, -
participa como socio en proporcidn relativa a su importancia
en la movilizacidén de los contenedores; por GGltimo las compa-
fiias de aviacibn tienen un minimo porcentaje de acciones, ya
que su accién es reducida y solamente en cargas especiales - !

de alto valor, poco volumen y entrega inmediata.
ACTIVIDADES OPERATIVAS

Al llegar el buque al puerto se descargan los contenedo ;
res; bien sea con las grias de los propios buques o con el-
equipo apropiado del puerto si se trata de Veracruz, Coatza
coalcos, Salina Cruz o Lédzaro Cidrdenas; intervienen diversos
gremios sindicales: el Sindicato de Estibadores que efectia-
las maniobras de la bodega del buque a su costado; poste-- =
riormente la Unidén de Checadores checa el contenedor y lo -
entrega a la Empresa de Servicios Portuarios, quien efectia
la maniobranel costado del buque.,al almacén y posteriormen-
te del area de almacenaje al transporte aufomotor o ferrovia

rio, a través de las Centrales de Servicios de Carga o Ferro
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carriles Nacionales de México, 1levéndolo a una terminal o

al domicilio del consignatario. Existen varias alternati
vas de manejo de los contenedores, pero todas giran alrededor
de esta linea, habiendo distintos grados de organizacidn; en
general, puede afirmarse que la intgrﬁencién de tantos gre-

mios quita fluidez al servicio.

_ALa Empresa Mexicana de Transporée Multimodal Cobfa una
cuota preestablecida por cbntenedor vacio o cargado, segflin
el kilometraje a recorrer y de acuerdo a las tarifas autori
zadas por la SCT. Ademds, se paga lo correspondiente al au-
totrans?orte-y una cantidad adicional nor recoleccién y en-
trega en caso que se tenga que recoger y entregar la carga

en lugares especificos.

En general la opinién de 1los usuéfios es que falta orga-
nizacién y coordinacién, entendiéndose por '"coordinar" la
accibén de ordenar metodicamente, reuniendo esfuerzos tenden
tes a un ijétiVo determinado, siendo en cambio una buena -
oficina cobradora; la aiternativa Que a@untan para-mejorar
la situacidon es que la Secretaria de Comunicaciones y Trans
portes autorice a otras empresas y exista un mayor sentido

de responsabilidad y eficiencia basado en la competitividad.

i

2
L

=

trafico de contenedores dentro del pais'- México, 1981.pp.
1-12 : ' '
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La incompatibilidad existente entre el Convenio Interna-
cional y el Reglamento interno, asi como entre &ste y los --
articulos constitucionales citados, ocasiona una prictica -

real compleja y poco expedita
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V  MARCO JURIDICO DEL TRANSPORTE EN MEXICO
5,1 | LEGISLACION iNTERNACIONAL DE LOS DIVERSOS

MODOS DE TRANSPORTE

Los instrumentos 1egale$ en los‘que se:respaief
da juridicamente el transporfe internacional en nuestro bais
corresponden a numerdseéfconvenio§”mu1tilaterales que sobre-
los diferentes modos de transporte se han generado. El sec -
tor maritimo se rige por el Convenio Internacional para la -
Unificacién de Ciertas Reglas en Materia de Conocimiento de
Embarque, conocido como Reglas de La Haya y firmado>en.1924;
el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Mari—
timo de Mercancias, conocido como Reglas de Hamburgo de 1978;
el C§digo de Conducta de las Conferencias Maritimas; las Re-
glas de Kibto—Tokio referentes al Manejo Aduanero de Contené

dores y adoptadas en el Congreso del Comlte Marltlmo Interna

112/
cional.

El sector aerondutico se rige juridicamente por el -
Sistema de Varsovia, integrado por varios convenios interna-
cionales: el Convenio de Varsovia de octubre 12 de 1929; el

Protocolo de La Haya de septiembre 28 de 1955; el Protoco-

412/ SCT. Direccidén General de Autotransporte Federal, .As?ectcs
%Wwde;,Tranﬁperta Multimodal en MBxico. MQleQ 298 Do i
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colo de Guatemala y el Protocolo de Montreal del 16 de octu- .
bre de 1974 en los cuales México no toma parte; en el Conve-
nio de Guadalajara de 1961 nuestro pais'es parté contratante -

y dep051tar10 113/

En el autotransporte se regula por el Convenio de Gine-

. bra del 19 de mayo de - 1956 relativo al Irahsporte Interﬁacio-
‘nal'de Mercancias por Cérretera y-eﬁ el sector ferroviario im o
‘pera el Coﬁvenio de Berna del 7 de febrero de 1970 sobre -
1ransporte de Mercancias por Ferrocarrllllq/ T . 7
Tos anterinres Convénios ce ablicnn en las folaéiOﬁﬂs -
contfactualesrentre los»OTM f-loé'diverSUs porteadores, . des-
tacandogla importancia del seétor maritimo, "ya que la Junta
- de Comercio y~Desarrollo; de,acuerdQVCon la,Resoiucién 2098
del 3 de’égosté de 1977 de la Asamblea Géﬁeral de Naciones
Unidas, decide asignar la labor rélativé a los aspéctos mun-

diales del transporte multimodal y a 1& contenedorizacidn, en B

3/0v1edo Galc1a Mario José& Trinidad. Op. Cit. p.93

14/Pineda Serv1n Isaura Guadalupe. Régimen Juridico del Trans-
___'porte Multimodal Internacional, México. Tesis para obtener
el grado de Licenciado en Derecho’de la UNAM 1981 p., 59, ci-
© tado por Oviedo Garcia, Mario José Trinidad. Ibidem
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todos los casos en que haya un tramo maritimo, a la Comisién
de Transporte Maritimo, para que la realice en coordinacidn
con todos 1os‘§rganos pertenecientes interesadbs, con arrej;
glo a las atribuciones feSpecﬁivas, con los cuales cooperara
estrechamente con los organismdsvinterﬂacionales competentes
y especialmente con las comisiones espécializadas en un trans
porte modal como lo son la Organizacién Consultiva Maritima
InterggbeTnamental y lawbrganizacién ae Aviacién Civil Inter-

115/ '
nacional''.——

Especificamente para el TransporteiMultimodal, México g

se Tige por el Convenio de las Naciones Unidas emitido el 24

de mayo de 1Y80 en el seno d¢ la Conferencia de las Naciénes

Unidas para el Comercio y Desarrollo, CONUCOD, mids conocido

por Sus sigias inglesas UNCTAD, el cual fue ratificado por

Mexico el 11 de febrero de 1982 y proﬁulgado en el ﬁiario

Oficial el 27 de abril del mismo afio. Cabe aqui hacer men=

cibén lo que nuestra constitucion.dice al respecto de los -

tratados internacilonales a los que México se suscribe:

115,/ tbidem
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Articulo 133

"Esta Constitucién, las leyes del Congreso de la -
Unidén que emanen de ella y todos los tratados que-
estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se
celebren por el Presidente de la RepGblica, con -

baci 1 5@@@@@,Wéﬁgéﬁw&%w$9¥“%@§¥V»VW4c .

da la Unién,.." ‘

Lo anterior le di el caridcter de ley imﬁoéitiva al
ébnvenio citado, y cualquier reglamentacién que de ella se
derive tendrd que ser acorde a las clédusulas estipuiadas y
ratificadas pdr-México; a continuacidn es conveniente ha--
cer un repaso a los antecedentes que originaron la crea---
cidn del fConvenio Inteymaciornl de las Nociones Unldas s0-
bre el Transporte Multimodal de Mercancias y cémo México -
tom6é parte impoftante en la consecusién del mismo, adhi---

riendo su criterio y esfuerzo al del Grupo de los 77.
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5.2 CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL TKANSPORTE
MULTIMODAL INTERNACIONAL DE MERCANCIAS

Antecedentes.

El 24 de mayo de 1980, tfés largos afios de esftuerzos
negociaciones; proyectos abortados, éonfrontaciones entre -
los paises altamente desarrollados y los rezagados paises -
del Tercer Mundo; al fin dié la UNCTAD a luz el convenio -
arriba citado que habria de reglamentar el uso del transpor-

te combinado internacional entre los paises signatarios.

Para llegar a la aceﬁtaciGn final de este convenio -
pasaron varias décadre en que ol franspovie multimodal de -
carga unitarizada, de ser una inci?iente realidad casi explg
ratoria de ﬁosibilidades, se habria de transformar en una -
fuerza técnolégica revolucionaria que avasallaria las rutas-
de todos los continentes, de tal suerte que la reglamenta---
cién de un sistema internacion al que. fuera aceptado por -
prestadores de.servicios y usuarios pertenecientes a mundos-
divergentes, era inaplazable. La conclusidn del‘documento -

tiene su historia. llg/

116/ La genefa]idad de los datos de antecedentes estédn tomados de:

Salgado y Salgado José Eusebioy “Mex1co y el Transporte Multi
modal,.." Op, Cit, pp; 313-338
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En la etapa preyia g la Gran Depresidn en el inten
so trafico que el intercambio comercial cubano-norteameri-
cano generaba, se usaban transbordadores y unas grandes ca

jas para transportar menaje de casa, conocidas como "“1lift-

~estaban en gestacién, y aunque sus

especificaciones no se reglamentaban alin, su uso empezaba a
generalizarse, de tal manera que la Comisién Interestatal -
de Comercio norteamericano decidid que era oportuno  regular

lo relativo a tarifas y demds aspectos colaterales.

A raiz de esta preocupacién, en 1933 se cred la Ofi
cina Internacional del Contenedor (ICB) con sede en Paris, -
-cuyos objetivos eran fomentar el uso de estas unidades y -
otros equipos concernientes al transporte combinado, promo-
viendo la investigacién té&cnica de todos los elementos cone
X0s, medidasvadministrativas, aduaneras, comerciales y aran
celarias adecuadas y actuande como centro de informacidn y-

documentacién;lll"

En la posguerra, con el intensivo trabajo de recons

117/Salgado y Salgado José Eusebio, Op, Cit, p, 16

PSS,
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dad cotidiana, intensiya y carente de reglamentacidén, El = -
Instituto.Internacional,bara la Unificacién del Derecho Pri
vado, UNIDROIT, tuvo reuniones durante ocho afios éara darle

cuerpo a un convenio internacional que regulara el trdfico-

"intraeurepeo, dando lugar en 1956 a la realizacién de un-. -

Contrato Internacional «de Mercancias poriCarretera, en dom-:

de los paises signatarios se comprometieron” a realizar en -

un future negociaciones sobre un contratos de transporte-com

binado.

Fue: en ese afio cuando la '"Sea Land Service'" inicié-
actividadés como esﬁecialista en buques poitacontenedores,-
y c¢ii 1858 da “MdtsohANavigation mepaﬂy Inc.' ya existente,
desde 1882, se impulsértomo especiélista en ese ramo. La -
contenedorizacién fue ampliando su base de accidén y a prin-
cipios de los sesenta era una realidad dindmica y revolucio
naria en Buropa que se realizaba coordinadamente com los -
sistemas ferroviarios, carreteroé Yy maritimos de los tréfi;
cos del Canal de la Mancha, el Baltico y el’ Mediterrdneo, y
la construccién de buqueé portacontenedores era un hecho en

los astilleros europeos.

Ibidem p. 18
Ibidem
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En 1965 en el senqg de UNIDROIT se aprobd el texto
“sobre el contrato de ‘transporte combinado en el que se -
: S s 120/ S .
veian las ventajas y desventajast—— Las naciones mariti--

mas después de analizar lo anterior expusieron la proble-

1- Comité Maritimo Interna-

Y

cional, quien realizé otro proyecto de transporte combina

‘do en contenedores,

oL AdE el I S B A PR PR ARSI S § S

' Ambos proyectos tenian bases diferentes:

1956 sobre Transportes .de Mercancfias por Carrete-
ra y el de Beina de I861 sobre Transporte de Mer-

- o L amst sscancias cpor Ferrocarril,

lﬁg/'Ventajas; menor costo, menor tiempo, menos dafios, robos,-
~ primas de- segurds, reclamaciones, menos requisitos de in-
...;ventarios, de financiamiento, de documentaci6n, elimina -
" contaminacién, ‘descentraliza dreas de cCarga -y descarga de
puntos..de..transbordo, ' N N
, " Desventajas: Armadores, cargadores o usuarios de paises-
i en vias de desarrollo.no lo aceptan acilmente. Falta in
formacidn precisa sobre carga contenedorizable. Falta de-
o.coordinacion entre el desarrollo porfuario y la implemen-
“tacidén ‘del sistema” eén marifa“mercanté, Peligro de aumento
de dependencia tecnolégica de los paises subdesarrollados
Desplazamiento de mano de obra en puertos, Eliminacibn de
numerosos equipos nacionales de transporte, Falta de in--
fraestructura apreopiada;peligro de contrabando y robo de
cajas. Desequilibrio cuantitativo de carga entre los. ex-
tremos de rutas entre palses desarrollados y en vias:de -
-desarrollo, Falta de tarifas apropiadas, Carencia de le--
gislacién interna apropiada. Dificultad en identificacidn
de cajds. Falta clasificacibn arancelaria correcta y uni-
forme,Dificultad para certificar el contenido.Necesidad -
de uniformidad en la documentacifén. Salgado y Salgado Jo-
sé Eusebio, Op. Cit. p. 319-321
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CMI, Se basd en el Conyenio Internacional de Byru-
selas para la Unificacién de Ciertas Reglas en Ma

teria de Conocimientos de Embarque del 25 de agos

P

to de 1924 y sus modificaciones por el protocolo-

de Bruselas del 23 de febrero de 1968.

uso del contenedor iba en aumento;«se hizo una reunién in-.'
ternaciqra{/con asistencia de numerosos organismos interna
cionaleééggos que elaboraron un proyecto que fepresentaron
a la Organizacidén Consultiva Maritima Intérgubernamental -
(OCMI), quien trds estudios acuciosos dié paso el famoso -
proyecto del Convenio de Transporte Combinado de Mercan---

cias..

El Gﬁupo de los 77 habia'permanecido al miargen de-
las negociaciones én donde habia participado el conglomera
do europeo, Estados Unidos y Japbn, excluyendo-al resto -
del mundo. De esta manera, en 1972 en el senb de la -

UNCTAD unificaron su inconformidad en forma clara y enérgi

121/ CML, CCI, ICB, Céamara Int, de Armadores, Unién Internacio-
' .nal de Feprocaryiles, Asociacién de Transporte Aé€reo Inter
nacional (IATA) y Organizacién’ Internacional de Unifica---

cibn de Nogmas (L1SO)
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Las recomendaciqnes de las asociaciones de arma--
dores de los paises en desarrollo de América Latina, Asié
Africa,?ara-que no seradoﬁtaravel proyecto que implicaba-
peligro para los intereses de sus reépectivos ?aises, asi

como la decisidn favorable de Francia y Gran Bretafia, hi-

zo se efectuara nuevamente una reunién mixta de varios or
~ganismos internacionales'y-reﬁresentantes de algunos pai—
ses entre los que estuvo presente México, en donde se hi-
cieron cambios intrascendentes que tamﬁoco cumplieron los

requerimientos del Tercer Mundo.

'El,estudio(y a?robacién,del convenio que éstaba -
realiz&ndose en el seno dé'ia unCTAD fue bUS?Ch&iQU.EdTa“
hacer un examen cuidadoso. Se cre6 el Grupo Preparatorio
Intexgubernaméntal para un Convenio sobre Transporte In--
termodal Internacional haciéndose interesantes estudios -
por ?arte de los participantes subdesarrollados que pue--

den consultarse en la literatura de la UNCTAD. Tras seis

largos periodos de sesiones a partir de 1973 finalmente - =

se acord6 realizar una Conferencia de Plenipotenciarios -
convocada por la ONU donde el 24 de mayo de 1980 se adop-

t6 al fin el texto definitivo,
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Pot su parte M§xicoifi§m§ Ad Referendum el ]Q.de QC~
tubre de 1980;fel 20 de enero de 1982 fue aprobado por la'Cé
mara Legislativa y ratificado el 11 de febrero siguiente, ?é
ra ser prbmulgado eﬁ el Diafio Oficialzdeila Federacién el -
27 de abril del mismo afio, lo que le di. el caricter de ley -

impositiva seglin el Articulo 133 de nuestra Constitucidn.

El convenio ‘consta de cuarenta articulos ‘distribui--
dos en ocho partes y un anexo sobre cuestiones aduaneras, lo
que puede consultarse en los anexos del presente trabajo y -

que a continuacién se mencionan:

"Artxcuies
Payicz { Ricposicionos T"Mcrrls: ' 1a 4
Parte 11 -Documentacidn 5 a 13
Parte III1 . Responsabilidad del Operador de Trans— ,
- porte Multimodal OTM 14 a 21
Parte IV Responsabilidad del Expedidor 22 a 23
Parte V  Reclamaciones y Acciones 24 a 27
Parte VI Disposiciones Complementarias : 28 a 31
Parte VII  Cuestiones Aduaneras : 32
ParteVIII ClatGisulas Finales 5 , 33 a 40
Anexo Disposiciones sobre cuestiones Aduaneras.

relativas al TMIM

Laeprimera parte define los términos utilizados en el
convenio, el admbito de ablicacién entre Estados Contratantes-
la aplicacién obligatoria entre dichos Estados signaﬁarios, -
dando opcién.al.exbedidor a elegir entre el transporte multi-

modal y el transporte segmentado,disponiéndose ademds que no
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afectard a la aplicacidn de ningln otro convenio internacional
0 ley naclonal referente a la reglamentacién y control de las-
operaciones de transﬁorte, no siendo incomﬁatible con tal aﬁli

cacién, ni afectando el derecho de todo Estado a reglamentar y

controlar internamente las operaciones de transporte multimo:n-

La Parte II desglosa todo lo concerniente a la emisidn
del documento de transborte multimodal, negociable o no, asf -
‘como cualquier otro documento emitido en relacién al susodicho
tipo de transﬁorte;

)

La Parte III delimita el beriodo, fundamenﬁos-y causas
de la responsabilidad del OTM y sus agentes, y las circunstan--
cias en que pueda atribuirsele negligencia en la custodia de la.

mercancia.

La Parte IV norma la parte que corresponde a la respon-
sabilidad del expedidor, wvespecificando las causas y negligen--

-clas que puedan atribuirsele.

La Parte V se refiere a las reclamaciones y acciones en
caso de pérdida o dafio de la mercancia; la prescripcidén de las-

acciones, la jurisdiccién para todo acto juridico, el arbitraje
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y sus implicaciones internacionalesy,

Las disbosiciones comﬁlementarias de la Parte VI -
aclara todo lo concerniente a las estiﬁulaciones contractua
les, lo relativo a la liquidacién de la averia gruesa y ra-
tifica los derechos y obligaciones de otros convenios inter

nacionales, tales como;

-  Convenio Internacional de Bruselas ﬁara la unifica-
| cibén de cilertas rgglas concernientes a la limitaciﬁn
de la responsabilidad de los propietarios de buques,
de 25 de agesto de 1024,

- Convenio Internacional de Bruselas relativo a la‘li—
mitacién de la responsabilidad de los propietarios -
de buques que navegan por alta mar, del 10 de octu--
bre de 1957.

- Convenio de Londres sobre limitacién de la responsa-

.bilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo,
del 19 de noviembre de 1976.

- Convenio de Ginebra relativo a la 1imitaci§n de la -
resﬁonsabilidad de los propietarios de buques desti-
nados a la navegacidn interioxr (CLN), del lo. de mar

zo. de 1973, incluidas las enmiendas a estos conver -

nios,
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- En Vir;ud de 1a Conyenci§n.de Pax%s del ZQ,de.juliQ -
- de 1960 sobre responsabilidad: de terceros en materia”
de-energia nuclear, enmendada'éor el Protocolo AdiCiQw
nal del 28 de enero de 1964, o de la Convencién de Vie

na de 21 de maYd sobre’resbonsébilidad civil por dafios

nucleares, no se incurrird en responsabilidad por el -

dafio ocasionado por uh'intidente nuclear. Articulo 30
- Otros convenios que contempla parcialmente son €l Con--
venio de Ginebra del 19 de mayo de 1956 relativo al -
contrato de transporte internacional de mercanciasrpor
cérretera; (articulo 2); y el Convenio de Berna del 7
" de febrero de& 1970 sobre’tréns@grte de mercancias por
ferrocarril (articulo 2), los cuales no considerard -
cbmo transporte multimodal internacionai en la mediaa
éue los Estados Contratantes de esos cdnvenios estén -
obligados a a-plicar las disposiciones de.los tratados

a tal transporte de mercancias. Articulo 30, inciso 4.

El articulo 31 de la misma Parte VI especifica todo lo
concerniente a la unidad de cuenta o unidad monetaria y conver
si6n, para todo el aspecto econbémico del transporte multimodal
internacional, tomando el Derecho Es?ecial de Giro tal como lo

define el Fondo Monetario Internacional,
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El trénsito aduanerq para el ﬁransporte multimodal in-
ternacional dentyo de los Estados Conﬁratantes estd tomado en
cuenta en la Parte VII, articulo 32, y todas las disbosicio—v
nes sobre cuestiones aduaneras estdn tratadas en el Anexo, pa
ra el cual recomienda el ConvenioAa loé Estados signatarios -

tomen en cuenta al promulgar leyes o reglamentos sobre el ré-

gimen de tridnsito aduanero.

Las clatGsulas finales estdn contenidas en la Parte -
"VILIT y designan- todo lo concerniente al Convenio en si: el de
positario; las ?artes contratantes; las condiciones contrac--
tuales, firma; ratificacién; aceﬁtaciGn, aprobacién, adhesién
reservas, vigencia, enmniendas, revisién y enmienda, denuncia,
as1 como los derechos y obligaciones de otros convenios exis--

tentes,

Al ser México, Estado Contratante de éste Convenio, ad
quiere los derechos y obligaciones propios del mismo, por lo -
cual fue necesario que reglamentara internamente de acuerdo al
compromiso contraido,todo lo concerniente al transporte multi-
modal internacional, en materia hacendaria, de transporte y to

do 1o que tenga nexos con el sistema,

A continuacién se dd un rdpido enfoque a la legisla---

_Cién interma

y posteriormente una confrontacidn entre el Re--
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glamento para el Transporte Multimodal Internacional publica-

do en el Diario Oficial de la Federacifn el 16 de agosto de -

1982 14 el Convenio internacional,
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5.3 LEGISLACION INTERNA PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL

Para fegular los di?ersos modos dé transporte se cuenta
con un importante ordenamiento legal consistente en la Ley -
de Vias Generales de Comunicacidén que en sus Articulos 53, -
54, 76, 78 Y 19 puntualiza importantes aspectos relacionados

al transporte multimodal de mercancias.

El Articulo 53 se refiere a las obligaciones que tienen
los concesionarios y perﬁisionarios de enlazar sus vias, 1i-
necas o instalaciones con las de otras empresas y con el Go--
bierno Federal, siempre queia juicio de la SCT reGna los re-
quisitos técnicos necesarios para que el servicio sea eficien
te; elvArticulo 54 especifica que las empresas de vias genera
les de comunicacidén pueden explotar sus servicios o parte de
ellos conjuntamente con otras empresas nacionales o extranje-
ras de conformidad con los Convenios que se celebren y que
sean sometidos a consideracion de la SCI'; el Articulo 76 se
refiere a la responsabilidad que tienen las empresas naciona-
les que intervengan en la expedicibn de mercancias proceden-

tes del extranjero; el Articulo 78 contiene la responsabili-

dad que tiene la empresa méxicana por la pérdida o averia que
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ocurra en sus lineas en el transporte de mercancias del terri
torio de la ReplGblica a una nacidén extranjera; el Articulo 79

contiene las facultades que tiene la SCl para determinar las

d

nicacién para la carga, descarga y transporte de las mercan--

cias en trdnsito por el territorio de la Republica;

Asimismo, los Articulos 181 y 182 de la Ley de Navega--
cién y Comercio Maritimo se refieren a la responsabilidad que
tiene el porteador en el transporte combinado al recibir y en

tregar la carga;122/

Existe también el Decreto del 8 de febrero de 1972 rela-
tivo a las normas a las que se debe sujetar la importacidn y
N la exportacién temporal o definitiva de 1los contenedores; - 5 i
el Oficio Circular de fecha 23 de junio de 1976 relativo al !
reglamento de importacidén y exportacidén de contenedores; tan-
to el Decreto como el oficio circular se refieren a materia
hacendaria;l%%émés la Ley Aduanera que entr6 en vigor el lo.
de julio de 1982 regula diversos.aspectos relacionados con

la entrada y salida del territorio nacional de mercancias Yy

de los medios de transporte.

122/SCT, DGAF. Aspectos del Transporte Multimodal en México.
— Op. Cit. p. 4 '

123/Ibidem
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5.4 REGLAMENTO PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL
EN MEXICO

De acuerdo a la facultad que el Articulo 89, fraccidén I
de la Constitucidén Politica de los Estados Unidos Mexicanos
concede al Ejecutivo Federal, y con fundamento en los Articu-
los 12, 13, 31 vy 36 de la Ley Organica de la Administracidn
Pablica Federal; 255 k) de la Ley de Navegacién y Comercio -
Maritimos; 20., 30., 80., parrafo primero, 50, 51, 52, 124,
152 y demids relativos de la Ley de Vias Generales de Comuni-
cacidén, cred el Reglamento -para el transporte multimodal in-
ternacional promulgado en el Diario Oficial el 16 de agosto
de 1982, el cuql.ﬁeroga al anterior Reglamento para el trans
porte multimodal internacional mediante el uso de contenedo-

res del 6 de julio de 1979.

La parte introductoria se forma por seis considerandos

y el reglamento en si consta de seis capitulos integrados por

23 articulos desglosados de la siguiente manera:

Cap. I (Arts. 1 al 4) Disposiciones Generales
Cap. 1I (Arts. 5 al 8) Del Operador de Transporte Multi-
modal

Cap. 1II (Arts. 9 al 18) Responsabilidad del OTM
Cap. IV (Arts. 19 al 21) De las Maniobras

Cap. V (Art. 22) De la Comisidén de Transporte Mul-
IR , : 1. ~

‘Caplmwvfmtkfégwwégjwmww,Mwbé>iadagggaiaaéi6ﬂwkaﬁiﬁig£;é£i;é;WWWWW“HWWWW
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El capitulo 1 que abarca las disPosiciones_genera}*
les, delimita el ambito de ablicacién del.Reglamento b4 la‘
autoridad de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
para controlar, y autorizar todo lo relativo al otorgamien

o del servics tanto en los

positivos importados temﬁoialmente, como en los espacios -

destinados a almacén, maniobras; terminales, puertos mari=.
mos y terrestres, Ademds, es la encargada de otorgar la au-
torizacién a los Operadores de Transporte Multimodal, pre -

via presentacibén de requisitos.

E1l capitulo II se refiere a todo lo concerniente al
Operador de Transporte Multimodal en los Estados Unidos Me-
Xicanos, los requisitos para funcionar como tal dentro de -
territorio nacional sobresaliendo la proteccidén que se pre-
tende dar a la mexicanidad del transporte, las obligaciones

como OTM y la revocacién de la autorizacién.

E1l capitulo III delimita la respdnsabilidad del OTM
acorde a lo estipulado en el Convenio internacional; el con-
tenido obligatorio del documento de transporte multimodal in
ternacional y cualesquier otro documento expedido por los

porteadores,
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En el capitule IV se yreglamenta lo relacieonado a
las maniobras, que deberdn ser efectuadas bajo autoriza-
cién de la SCT y con personasrlegalmente’constituidas; -

también determina los lugares destinados a las mismas.

El.capitulo v determina quienes constituyen a la
Comisibn de Transborte Multimodal,+ quien la rige y como
deberdn sesionar. Finalmente el Ca?itulo VI dispone como
deberdn coordinarse las autoridades competentes para nor-

mar y controlar eficazmente su legal prestacién.

Los artfculos transitorios dan vigencia al Regla-
mento, abrogan el anterior del 6 de julio de 1979 y dero-

ga toda disposicibén administrativa opuesta.

Este Reglamento contiene en el articulo lo. un ele
mento de discordancia éon el convenio internacional, que >
ha sido motivo de polémicas en cuanto su acatamiento por -
parte de los usuarios; dicho elemento es una cliusula que-
fue afiadida por motivos politicos para obligar a los usua-
rios a canalizar su demanda a través de la Gnica empresa -
de transporte multimodal creada ?or el gobierno, negédndose
1a, o?cién a que ellos elijan entre'transporte convencional

ultimoda

gmentado y el
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A continuacién se yrealiza ung confrontacidn entre
el Reglamento nacional y el Convenio internacional, margi-

nando las dltimas partes del convenio que no tienen elemen

tos de confrontacién con el reglamento, Los comentarios -

1

ltar asimismo

1didndos

el anexo al término de la investigacién.
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.CONFRONTACION DEL REGLAMENTO PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL PUBLI

CADO EN EL DIAR[O OFICIAL DEL 16 DE AGOSTO DE 1982,

"CON LOS ARTICULOS DEL CON-

VENIO DE LAS NAZIONES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL DE -

CMERCANCIAS.  ~ '~ o
"REGEAMENTO - CONVENIO
Considerando: ? Conviniendo:
Primero.-Que en?re las facultades - a) que debe establecerse un justo equi

del Ejecutivo Federal,
la del control Vlgllancia de las -
vias generales ‘le comunicacidn, de -
los medios de transporte, sus servi-
cios auxiliares y los conexos que -
. operen en ellas

corresponde -

intercambio de mer-
cancias, sobre todo en el comercio -
internacional, cxige que los diver--
sos modos que intervienen en su -
transporte se cpmbinen adecuadamente
de tal manera qie se preste un servi
cio integrado y eficiente desde el -
punto en que se realiza la entrega -
al consignatarip o destinatario.

 Segundo.- Que e

Tercero.- Que a
usuario la segu

fin de garantizar al
idad de sus mercan--
cias y bienes, asi como su transpor-
tacidén y transbprdo en los distintos
medios de transporte que se requie--
' a su punto de desti-

ponsabllldad entre los usuarios y -

b)

librio de intereses entre los pai--

ses desarrollados y los paises en -

desarrollo que debe lograrse una-

distribucidén equitativa de actividav
des entre ésos grupos de paises en-

el transporte multimodal internacio
nal,

que, antes y después de la introduc
cidén de toda nueva tecnologia en el
transporte multimodal de mercancias
deben celebrarse consultas entre -
los operarios de transporte multimo
dal, OTM, los usuarios, las organi-
zac1ones de usuarios y las autorida
des nacionales competentes acerca -
de las condiciones y modalidades -
de los servicios,

que los usuarios tienen libertad pa
ra elegir entre los servicios multi
modales y los servicios de transpor
te segmentado,
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Cuarto.-Que en dmbito internacional d) que la responsabilidad del OTM con-
se ha adoptado el convenio de las - forme al presente Convenio débe ba-
Naciones Unidas sobre el Transporte : sarse en el principio de la presun-
Multimodal Internacional de Mercan- cién de culpa o negligencia,

cias, por el que se regula el uso = S )

de los diversos modos de transporte Se decide celebrar un convenio a €s0S-
en trafico integrado a. través de un efectos y se ha convenido en lo siguien
s6lo operador de transporte multimo te: ‘

dal y mediante la expedicidén de un

solo documento de transporte, lo -

que hace necesario que en nuestro -

pais se tomen medidas para ajustar-

nuestros sistemas de operacidén a --

los usos internacionales, a fin de-

preservar la nacionalidad mexicana-

de los prestadores de los servicios

en el territorio nacional.

- Quinto.- Que la Ley de Vias Genera-
_ les de Comunicacién establece la -
.obligacién de que los concesiona---
rios y permisionarios de Vias Gene-
rales de Comunicacidén combinen sus
servicios cuando el interés pGblico
lo exija. ‘ ‘

~Sexto.-Que es necesario fijar las - .

bases y condiciones con las cuales- -
debe efectuarse el transporte multi
modal internacional en nuestro pais
y establecer las modalidades que -
dicte el interés pilblico para pre--
servar y dar seguridad al desarro--
1llo del transporte nacional en bene
ficio de la colectividad y de los -
propios prestadores de servicios, -
se expide este reglamento,
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PARTE I, DISPOSICIONES GENERALES
Articulo I,

Definiciones. '
TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL es-
el porte de mercancias por dos modos di
ferentes de transporte por. lo menos,des
de un lugar situado en un pais en que -
el OTM toma las mercancias bajo su cus-
todia, hasta otro lugar designado para-
su entrega situado en un pais diferente.

OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL, OTM
es toda persona que por si o por medio
de otra que actfie en su nombre, celebra
un contrato.de transporte multimodal y-
actfia como principal y toma la responsa
bilidad del cumplimiento del contrato.

CONTRATO DE TRANSPORTE MULTIMODAL es el
contrato en virtud del cual un OTM se -
compromete contra el pago de un flete,a
ejecutar o hacer ejecutar el transporte
multimodal internacional de mercancias.

DOCUMENTO DE TRANSPORTE MULTIMODAL es -
el documento que prueba un contrato de-
transporte multimodal y acredita que el
OTM ha tomado las mercancias bajo su cus
todia y se ha comprometido a entregarlas
de conformidad con las cliusulas de ese-
contrato, ' : ’

EXPEDIDOR es toda‘persona que,por si o -
por medio de otra que actlie en su nombre
0 por su cuenta, ha celebrado un contra-
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o~ to de transporte multimodal con el OTM.

CONSIGNATARIO es 1la persona autorizada |
para recibir las mercancias.

MERCANCIAS es cualquier contenedor, pa-
leta u otro elemento de transporte o em-
balaje andlogo, si ha sido suministrado
por el expedidor.

CONVENIO INTERNACIONAL. es un acuerdo in
ternacional celebrado por escrito entre
Estados y regldo por el derecho interna
ciomnal. :

LEY NACIONAL IMPERATIVA se entiende to-
da ley referente al transporte de mer--
cancias de cuyas disposiciones no sea -
posible apartarse mediante estipulacidn
contractual en perjuicio del expedidor.

La expresién ''por escrlto”comprende en-
tre otras cosas, telegrama.y télex.

éCAPITULO L. DISPOSICIONES GENERALES

- Articulo I. Ambito de aplicacidn Articulo 2. Ambito de aplicacidn.

_ Se aplica a todo movimiento de 'mer- Las ‘disposiciones del Convenio se apli
_cancias en transporte multimodal in cardn a todos los contratos de trans--
. ternacional, TMI, a puertos mariti- ‘ porte multimodal entre lugares situa--
_ mos, fronterizos, terminales, bode- ' dos en dos Estados, siempre que el lu-
_gas u otra instalacidén para manio-- gar en que el OTM recibe las mercancias
_ bras, asi como seguros y tarifas. para su custodia y el lugar estipulado-

en el contrato en que se haya de entre-




Los dispositivgs o vehiculos que ha
yan sido imporiados temporalmente -
para la ejecucidn de un transporte-

multimodal internacional, no podrén

ser utilizados para movimiento dos-
méstico de carga; salvo el caso en

que los dispos tivos se utilicen pa
ra el ‘transporte de carga de expor-
tacibén y que e%te transporte se -

realice por un permisionario o con

cesionario aut¢rizado por la SCT. -
Igual disposic.6n se aplicard a los
contenedores qiie se hayan importado
vacios.

AUTORIZACION A OTM
Articulo 2o0.
Los articulos
nio.
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gar las mercancias, estén situados en

" Estados Contratantes, T ‘

Articulo 30., inciso 1
Cuando se haya celebrado un contrato-
de transporte multimodal que se rija-

por el presente Convenio, lo aqui dis

puesto serd de cumplimiento obligato-
rio a tal contrato,

inciso 2
Ninguna disposicidén del convenio afec

el segmentado. -

“Articulo 4o, inciso I

No ‘afecta la aplicacién de ningln con
venio internacional o ley nacional -

concernientes a la reglamentacidn y -
control de las operaciones de trans--
porte, ni serd incompatible con tal -

" ‘gplicacion.

incisdi-2.

No afectari el derecho de todo Estado

a reglamentar y controlar en el dmbi-
to nacional las operaciones de trans-
porte. multimodal y los operadores de-
transporte multimodal, OTM.

si marcados (*) son controversiales con lo estipulado en el Conve-

o
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La SCT determina los puertos mariti-
mos y terrestres, bodegas, termina--
les ferroviarias y cualquier otro T¢
cinto adecuado por su eficacia, segL
ridad e higiene para maniobras de -
T™I.

Articulo 3o.

La SCT determina los puertos mariti-
mos y terrestres, bodegas’,’termina-
les ferroviarias y cualquier otro .-
recinto adecuado por su-eficacia, -
seguridad e higiene Ppara maniobras-
de transporte multimodal internacio
nal. , :

2.



Articulo 4do. L
Los servicios d@‘tlansporte multlmo-
dal dentro del territoric nacional -
deberdn ser realizados por un opera-
dor de transporte multimodal debida-
mente autorizadc por la SCT, impi---
diéndose su ejequcidén de no cumplir-
Se 1o anterior.

Los operadores transporte multimo

dal extranjeros las empresas navie
ras mexicanas pcdrédn celebrar contra
tos y transport% multimodal. interna-
cional siempre y cuando cumplan con

los requisitos tablecidos.

CAPITULO II
DEL OPERADOR DE |

Articulo 5o0. .
Serd OTM la pergona moral,plblica o-
prlvada aULOTlZ$da por la SCT que -
por si o por mecio de otra celebren-
un contrato de iMI y actde como prin
cipal,asumiendo frente al usuario la
responsablllda el cumplimiento del
contrato. ‘
Deberin ser:
Concesionarios ¢
un modo de tran
embarcaciones mg
o de servicios
comunicacién,

representados

de transporte.

permisionarios de -
orte o navieros con
riculadas en Mé&xico
nexos a las vias de
Xxcepcidén del Estado
2T lo menos dos modos
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RANSPORTE MULTIMODAL

Articulo 3o0.
Ninguna disposicidén del convenio afecta-

74 el derecho del expedidor a elegir en-
" tre el transporte multimodal y el trans-.
- porte segmentado.

Articulo lo, L
OTM es toda persona que por si o por me-
dio de otra que actle en su nombre, cele
bra un contrato de transporte multimodal
y actla como principal, no como agente o
por cuenta del expedidor o de los portea
dores que participan en las operaciones-
de TM y toma la responsabilidad de su -
cumplimiento del contrato. :
Articulo 4o. inciso 2 :
Todo estado tiene derecho a reglamentar-

y controlar en el amblto nacional el TM -

y al OTM.

Articulo 4o0. inciso 3

El OTM cumplird las leyes aplicables del
pais. en. que opere y las disposiciones -
del presente convenio. '
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Articulo 6o.

La 'SCT autoriza a los OTM a funcionar
dentro de territorio nacional previo-
cumplimiento de estos requisitos:

Protege la mexicanidad del transporte
dentro del territorio nacional,enfati
zando las clatisulas de exclu51on de -
extranjeros.

| Constituirse conforme a leyes mexica-

nas.
Si son personas morales deberin ser -

sociedades mexicanas con clausulas de-

exclusidén de extranjeros.

Deberia indicarse en su escrltura cons
titutiva que las acciones serdn nomi-
nativas, ademids el Consejo de Adminis
 tracidn, Comisiones, cuerpo y directi
VoS serin siempre mexicanos.

La SCT acreditard la capacidad técni-
ca,comercial y econdmica,presentando-
se estudios técnicos,;, econdmicos y -
administrativos que acrediten su sol-
vencia,presentando. proyectos de opera
cién del area a explotar,obteniendo -
ademds la opinidén de la Comlslon de -
TMI mexicana.

Articulo 7o,
Se especifican las obllgaC1ones del -

OTM, ,ante las autoridades mexicanas:

~-Presentar un informe anual a ‘la SCT
-Presentar a inspectores de la SCT -
cualquier informe solicitado.

Articulo 4o,

inciso 2

-



-Someter a la S
pretenda celeb
-Someter a la SC
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OTM cuando a ju
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los requisitos
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-Notiticar a la
representantes
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los contratos que

T con usuarios,

cualquier convenio
presas extranjeras-
el servicio de TMI
cumplimiento de los
7 bis de la Ley de-
ercio Maritimo. La
ue en estos conve-
ipacibén de empresas
les. =

fas autorizadas.
nducto de Centrales
Carga de Autotrans-
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porte con los permi
esionarios de estos
reteras. de jurisdic

rmisionarios legal-
s los movimientos -
cesarios para la -
contrato de trans--
internacional.
proceda servicios-
epcibén de carga y -
enes estén legalmen
aunque no estén ex-
ridos en el Reglamen

mbinarse con otros
cio de la SCT el in-
exija y se reflinan -
écnicos necesarios
‘eficiente.

CT la designacidn de
agentes en el ex---




_ -Participar en las actividades de
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coordinacidén en materia operativa y-

. mercantil que disponga la SCT,.

.~ -Obtener de la SCT pera no utilizar
parcial o totalmente,puertos mari-

timos mexicanos en la prestacidn de
un servicio dentro del territorio
nacional y explicando los motivos.
El incumplimiento se sancionara.

Articulo 8o.

La revocacibn de la autorlzac16n o-
torgada al OTM procederd por incum-
plimiento de cualquiera de las con-
diciones contenidas en las mismas
autorizaciones.

Esta revocacidn se declarari admi-.

nistrativamente por la SCT de acuer

do al articulo 34 de la Ley de Vlas
Generales de Comunlcac1on

CAPITULO III
RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE

Abarca del articulo 9o0. al 18o.
Articulo 9o.

E1l OTM es responsable de las mercan
cias desde el momento en que éste o
sus representantes u operadores Te-
ciben la mercancia del usuario o re
presentantes, hasta el momento de la
misma al destinatario en términos
que fijen las leyes apllcables aca
da medio de transporte.

TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL

PARTE III

RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE TRANS-
PORTE MULTIMODAL "
Abarca del articulo 1l4o. al Zlo.
Articulo 1l4o.

Su periodo de responsabilidad es desde
el momento en que el OTM toma las mer=
cancias bajo su custodia hasta que las
entrega.

La custodia del OTM es desde que las -
recibe:

Del expedidor o su representante.

De una autoridad u otro tercero si las
leyes o reglamentos del lugar 351 lo -
Tequieren.



El OTM responderi por:

Pérdida total
cias.

parcial de mercan-

Dafios y averias de los mismos.

Demora en su er

rega.

L

Hasta que las entrega:

En poder del consignatario.

A disposicibén del consignatario de a--
cuerdo al contrato, leyes o usos del -
comercio en el lugar de entrega.

En poder de una autoridad u otro terce
ro segln leyes y reglamentos del lugar
de entrega. ‘

E1 OTM comprende también a empleados o
agentes del operador o cualquier perso
na a cuyos servicios este recurra.

Articulo 150,
El1 OTM serd responsable de las acciones
y omisiones de sus empleados y agentes.

Articulo 160,

E1 OTM serd responsable de los perjui--
cios resultantes de la pérdida o dafio -
de las mercancias o retraso en la entre
ga, si esto se produjo cuando las mer--
cancias estaban bajo su custodia, a me-
nos que se pruebe que se adoptaron to--
das las medidas razonables que podian -
exigirse para evitar el hecho y sus con
secuencias.

Retraso es cuando no se entregan dentro
del plazo acordado o de acuerdo a las -
circunstancias, lo razonable a exigir -
de un OTM diligente.

Si las mercancias no han sido entrega--
das dentro de los 90 dias consecutivos-
siguientes a la fecha de entrega deter-

LS
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Articulo 10o0.

E1 OTM tendréd derecho a repetir en
contra de los porteadores en. los -
términos de la leg;slac1on aplica-
ble.

Articulo 110,

E1 OTM no seri 1esponsab1e ‘de los
dafios, averias o demoras de las -
mercancias cuando se deban. a vicios
ocultos de los mismos .0 Como CoOnser
‘cuencia de caso fortuito o de fuer-
za mayor,

minada de acuerdo al pirrafo anterior
el reclamante podra considerarlas per-
didas,

Articulo 19o0.

Cuando la pérdida o dafio de las mer--
cancias se hayan producido en una faz=
se determinada del transporte multimo-
dal respecto de la cual un convenio -
aplicable o una ley nacional imperati-
va establezca un limite de responsabi-
lidad, este limite del OTM por la pér-
dida o dafio se determinard de acuerdo
al convenio o ley nacional imperativa.

Articulo 170.

Cuando 1a,cu1pa o negligencia del OTM,
de sus empleados o agentes concurra -

corl otra causa para ocasionar la pér-
dida,

el dafic o el retraso en la en--
trega, el OTM serd responsable sélo -
en la medida en que la pérdida, el da
fio 0 el retraso en la entrega puedan

~atr1bu1rse a esa culpa o negligencia.

Articulo 180.

"Limitacidon de 1la responsabilidad

Este articulo determina los limites -
de responsabilidad del OTM por pérdi-
da, dafio o retraso de las mercancias-
enAtermlnos financieros con Derechos
Especiales de Giro, DEG, segln lo de-
fine el Fondo Monetario Internmacional
Articulo 3lo.:
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Articulo 200,

Las ‘exoneraciones y limites de respon-

sabilidad establecidos ser&n aplicables
a toda accidn contra el OTM respecto a

los perjuicios resultantes de pérdida,

dafio o retraso de las mercancias, inde-
pendientemente de que la accidén se fun-
de en responsabilidad contractual, ex--
tracontractual o en otra causa.

Cualquier accién respecto a estos per--
juicios contra un empleado o agente del
OTM si estos prueban haber estado en el
ejercicio de sus funciones, pueden aco-
gerse a los limites de responsabilidad
que el OTM invoque en virtud de este -
convenio,

| Los limites de responsabilidad no exce-
- derdn de los establecidos en el presen-
te convenio, a excepcidén de lo estable-

cido en el Articulo 21.

Articulo Zlo. ' ‘
La pérdida del derecho del OTM a la 1li-
mitacidén de la responsabilidad se oca--
siona cuando el dafio, pérdida o retraso
de la entrega de mercancias provienen -
de una accién u omisién realizada con
intencién de causar tal pérdida, dafio o
retraso temerariamente y a sabiendas -
que eso ocurriria,

Esto mismo se aplica a los empleados, a-
gentes o cualquier otra persona que Tecu
rra el OTM para el cumplimiento del con-
trato de TM,




224

Articulo 240,
AVISO DE PERDIDA,DANO O RETRASO

1.A1l poner el OTM las mercanci~s cn poder

del consignatario se presumird que se -
han entregado como aparecen descritas -
en el documento, a menos que el consig-
natario de por escrito al OTM aviso de-
pérdida o dafic, a.mids tardar el primer
dia laborable después de que las reci--
bid.

2.Cuando la.pérdida o dafio no sean aparen

tes las aplicaciones anteriores se apli
cardn si no se da aviso por escrito den
tro de los 6 dias comsecutivos siguien-
tes al de la fecha en que las mercan---
cias hayan sido puestas en poder del -
consignatario.

3.81 el estado de las mercancias fue obje

to de examen conjunto en el momento de
la entrega, no se requeriri aviso por -
escrito de pérdida o dafio que se haya -
comprobado en la inspeccién.

4 .En caso de pérdida o dafio,ciertos o pre

suntos, el OTM y el consignatario se da
rdn todas. las facilidades razonables pa
ra la inspeccién de las mercancias y la
comprobacién del nfimero de bultos. ‘

5.No se pagard ninguna indemnizacidén por-

los perjuicios resultantes del retraso-
en la entrega,a menos que se haya dado
aviso por escrito al OTM dentro de los
60 dias consecutivos a la fecha de en-
trega. '
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6,51 el OTM no da por escrito al expedi-
dor aviso de pérdida o dafio dentro de
los 90 dias comnsecutivos siguientes a
la fecha en que se produjo la pérdida
o dafio o a la fecha de entrega de las
mercancias en poder del consignatario
de conformidad con el contrato, las -
leyes o usos del comercio del lugar -
de entrega, o en poder de una autori-
dad u otro tercero, a quien segfin las
leyes o reglamentos al lugar de entre
ga hayan de entregarse las mercancias,
si esta fecha es posterior, se presu-
mird salvo prueba en contrario, que -
el OTM no ha sufrido pérdida o dafio -
causados por culpa o negligencia del
expedidor, sus empleados o agentes.




226

 Articulo 120 :
- E1 OTM podrd reclamar al usuario in-
demnizacién por todo dafio resultante

de la inexactitud o insuficiencia en’

los datos proporcionados.

Articulo 130.
Cuando el OIM se haga cargo de las -
mercancias o bienes deberi expedir -

de transporte multimodal internacio-
nal de mercancisas.

al usuario del servicio.el documento.

Artlculo 22 »
RESPONSABILIDAD DEL EXPEDIDOR
El expedidor seri responsable del peéer-

“‘juicio sufrido por el OTM si ha sido -

causado por culpa o negligencia del ex
pedidor, sus empleados o agentes en el
ejercicio de sus funciones.

Articulo So

EMISION DEL DOCUMENIO DE TRANSPORTE -
MUL'TIMODAL.,

Cuando el OTM tome’ 1as mercancias bajo
su custodia emitiri un documento de -
transporte multimodal que a eleccidn -
del expedidor serd negoc1ab1e 0 no ne-
goc1ab1e.

Este documento serd flrmado por el OTM
0 por una persona autorlzada por El.

La firma podra SET manuscrlta 1mpresa-
en facsimil,perforada, estampada en sim

- bolos o registrada por. cualquler medio

mecdnico o electramico, si no es incom
patible con las leyes del pais.

$i el expedidor conviene en ello podri
emitirse un documento no negociable de
transporte multimodal utilizando cual-
quier medio mecdnico o de otra indole
que deje constancia de los datos. El1 -
OTM después de tomar las mercancias ba
jo su custodia entregarid al expedidor
un documento legible con todos los da-
tos registrados,considerdndose como do
cumento de transporte multimodal.

1.
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Articulo 6o.
DOCUMENTO. DE TRANSPORTE MULTIMODAL NEGO
CIABLE

Cuando sea negociable el documento:

-se extenderd a la orden del porteador.

-si se extiende a la orden,serid transfe-
ferible por endoso.

-si se extiende al porteador, serd trans
ferlble sin endoso.

-si se emite un juego de varios origina-
les se indicarid el ntmero de originales
de que consta el juego.

-si se emiten copias cada una de ellas

deberd llevar la menc1on "copia no nego
ciable",

La entrega de las mercancias s6lo podria
obtenerse contra presentacién del docu-
mento de transporte multimodal negocia-
ble,debidamente endosado si es necesario.

El1 OTM quedara liberado de .su obligacidn
al entregar las mercancias si,habiéndose
emitido el documento en un juego de va--
rios originales, el operador ha entrega-
do de buena fe las mercancias contra de-
volucidén de esos originales.

Artlgulo 70.

Cuando el documento se emita en forma no

negociable se menc1onaré el nombre del -
consignatario.

El OTM quedard liberado de su obligacidn
al entregar las mercancias si las entre-
ga al consignatario cuyo nombre figura -
en el documento no negociable, o a otra-
persona de acuerdo a instrucciones escri-
tas.




Art1cu1o ldo,

Si el OTM tiene motivos razonables -
para sospechar que el uquarlos no ha
proporcionado los datos necesarios -
para la realizacidén del transporte -
multimodal internacional.en.forma fe
haciente, o que €stos no representan
con exactltud las mercancias que ha-
tomado bajo su custodia,o. si no tie-
ne medios razonables para verificar

~esos datos, el OTM podrid incluir’ en

fique la 1nexact1tud los motivos de
sospecha o la falta de medios razo-

nables para verificar los datos.
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Articulo 90, Inciso 1

Reservas en el documento de transporte
multimodal,

Si el documento tiene datos relativos-
a la naturaleza general, las marcas -
principales, el nfimero de bultos o pie
zas, el peso o la cantidad de las mer-
cancias y el OTM tiene motivos Tazona-

bles para sespechar que esos datos no-

representan con exactitud las mercan--
cias qué ha tomado bajo su custodia o

>

si no tiene medios razonables para ve-

rificar esos datos, el OTM incluird -
esas_lnexactltudes los motivos de sos-
pecha o la falta de medios razonables
para Verificar los datos.

Articulo 120,

garantla proporcionada por el expedl—
oT.

El expedidor garantiza al OTM la exac-
titud de los datos relativos a la natu

raleza general de 1las mercancias, sus-

marcas, niimero, peso y cantidad y si -

procede, a su caricter peligroso, en -
el momento en que OTM toma las mercan-
c1as bajo su custodla.

Artlculo 230.

Normas especiales relativas a las mer-

cancias peligrosas.

El expedidor sefialari de manera adecua
da las mercancias peligrosas como ta--
les, mediante marcas o etiquetas,indi-

cdndole las precauciones que deban adop

tarse. Si no lo hace y el OTM no tiene

conocimiento por otro conducto:

1



Articulo 150.
Cuando el OTM hgga constar una in-
formacidén 1nexa%ta u omita cual---
quier informacidén que deba incluir

se en el documerto serd responsa--

ble de 1la perdléa dgnos o gastos-
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a) El expedldor sera responsable res-
pecto del OTM de los perjuicios rTe
sultantes de la exped1c1on de ta--
les mercanc1as.

b) Todas las mercancias podrdn en cual
quier momento ser descargadas, des-
truidas, transformadas en inofensi-
vas segln requieran las circunstan-
cias sin que haya lugar a indemniza
cién.

Lo anterior no podrd ser invocado por
una persona que durante el transporte
multimodal haya tomado las mercancias
bajo su custodia a sabiendas de su ca

racter peligroso.

En los casos en que las disposiciones
del apartado b) no se apliquen o no -
puedan ser invocadas, las mercancias

peligrosas si.llegan a constituir un

peligro real para la-vida humana o -
los bienes, podridn ser descargadas, -
destruidas o transformadas en inofen-
sivas segﬁn requieran las circunstan-
cias sin que haya lugar a una indemni
zaclon, salvo cuando exista la obliga
cibén de contribuir a la averia gruesa
o cuando el OTM sea responsable de -
acuerdo al articulo 16.

Articulo 1llo,

Responsabilidad por omisiones o fal--
sas declaraciones intencionales.
El1 OTM cuando dolosamente haga cons -
tar en el documento de transporte mul
timodal informacidén falsa sobre mercan
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en que incurra un tercero o] el des
tinatario y que resulten-de dlchas
1nexact1tudes u omlslones.

Articulo 160

~Si-el OTM no hace constar en el do-
cumento el estado aparente de las -

~mercancias se entenderd que las re-

¢ibié en buen estado aparente.

cias u omita cualquier informacidn que

debe incluirse serd responsable de -
cualquier pérdida, ‘dafio o gastos que -

sufra un tercero, 1nc1u1do un consigna

tario,

Articulo 90, Inciso 2.

Si ¢1 OTM no hace constar en el documen
to el estado aparente de las mercancias
se considerard que ha indicado en el do
cumento de transporte multimodal que -
las mercancias se hallaban en buen esta
do aparente.

Articule 100,

Valor: probatorio del documento de trans

porte multimodal.
Salvo en lo concerniente a los datos a=
cerca de los cuales se haya hecho una -

‘reserva autorizada Y en la medlda de --
‘tal reserva:

a)El documento de transporte mu1t1moda1
establecerd 1la presunc16n 'salvo prueba
en contrario, de que el OTM ha tomado -
bajo su custodia las mercancias tal co-
mo aparecen descritas en el documento.

b)No se admitird al OTM la prueba en -

contrario si el documento ha sido emiti
do en forma negociable y ha sido trans-
ferido a un tercero, incluido un consig
natario, que ha procedido de buena fé -

" baséndose en la descripcidén de las mer-
“cancias que figuraba en ese documento.
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Articulo 170.
EL documento de transporte multimbr
dal ‘internaciofial de mercancias dgr
-bera ‘contar cor los’ 51gulentes dasr

£
v &

marcas prlnc’pales necesarias pa-
1cac16n.‘} ' f;

I . ad
Nﬁmero de p1 zas, bultos y peso =
,b%ﬂto ‘de ‘las mercanc1as o cantl-—
ddd expresada de otroimodo, by
Datos que se haridn comstar comoi-.
los proporc1fme el expedidor.

b)Estado apareite de 14§ mercancfas.

c)Nombre y domi.cilio del estableci-
miento principal del-0TM :
d)Nombre y dom.cilio dé&t expedidoy
e)Nombre del’ d stlnatarlo si ha si-
d6 comunicadp.
f)Lugar y fecha en ques el 0TM ton
las mercancias bajo su custodiza;
g)lwgar de entr-ega de.las mercanczas

de emla;én del dc'u
.o de pgrsona autoeri

ondienté:a cada modo
si ha €ido acordado
artes,otel flete in-
eda de Ppago,en la me

ser pagado por ei
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Articulo 8o.
El: documento, de transporte multlmodal -
debera constar los datos siguientes:

a)

Naturaleza general de mercancias,
marcas principales necesarias para
su identificacidn,declaracidén expre-

c:sa si procede sobre su cardcter peli

n)

groso,nlimero de bultos 0 piezas,peso
bruto de las mercancias o su canti--
dad expresada. en otro modo,seglin lo

declare el expedidor.

Estado aparente de las mercancias.

Nombre y establecimiento principal -
del OTM

- Nombre del expedldor

Nombre del consignatario si ha sido

comunicado por el expedidor.

Lugar y fecha en que el .OTM toma las
mercancias bajo su custodia.

Lugar de entrega de las mercancias.

Plazo o fecha de entrega de las mer-

‘cancias en el lugar de entrega si a
ello han convenido las partes.

Declaracidén indicando si el documen-
to es o no negociable,

Lugar 'y fecha de emlslon del documen
to.

Firma del OTM o su representante.
Flete correspondiente a cada modo de
transporte,si ha sido acordado asi,

"o flete incluida la moneda de pago,

en la medida que deba ser pagado por
el consignatario,

- Itinerario .previsto,

Declaracidén de que transporte multimo

470
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m)Itinerario previsto,modos de trans
porte y puntos de’ transbordo pre-
vistos si se conocen en el momento
de la emisién del documento.

n)Una declaracidn en el-sentido de -
que el TM contratado estd sujeto a

,'1as disposiciones de.la legisla---
cién aplicable y en particular de
este reglamemnto,por. lo que toda es
tipulacidn que se aparte de la mis
ma en perjuicio del expedldor o -
del consignatario serd nula.

o)Cualquier otro dato que las partes

convengan en incluir si nho es in--

compatlb?e con la legislacidn del
pais en-que se emita el documedto
de transporte multimodal en la me-
dida que no se contraponga con la
‘1eglslac1on aplicable. '

Articulo 18o.

La exped1c1on del aocumento de mer--
cancias de transporte multimodal in-
ternacional es independiente de los -
documentos que se expidan por los -
porteadores conforme a la legisla--
Clon apllcable.

0) Cualquier otro dato que las partes -
convengan .en incluir si no somn incom
patibles con la leglslaC1on del pais

La omisidn en el documento de transpor-
te multimodal de uno o varios de los da
tos anteriores, no afectari a la natura
leza juridica dél documento como' docu--
mento de transporte multimodal,en donde
se acredite que el OTM ha tomado la mer
cia bajo su custodia y se ha comprometi
do entregarlas de acuerdo a las clafisu-
las del contrato.“

Articulo 13o0.

Otros documentos

La emisifén del documento de transporte—
multimodal no impedirid que se expidan,
llegado el’caso, otros documentos' rela-
tivos al tkansporte o a otros servicios
prestados en“el transporte multimodal -
internacional, de conformidad con los
convenios 1nternac1onales o las leyes -
aplicables. No obstante, la emisién de
otros documentos no afectard a la natu-

raleza juridica del documento de trans-

porte multimodal.
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':Artlculo 21
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CAPITULO IV -
- DE LAS MANIOBR
Articulo 19.
Para ejecutar
maniobras de ¢
bordo, alijo,.

SR ‘ Se ampara en el Articulo 4 del convenio
servicio plblico de- ya- citado anterlormente.

rga, descarga, trans-
@nsolﬁdac1on y descon
mercancias en. transpor
nternacional, se re--
expedido por la SCT.

te multimodal -
querird permis

Articulo 20.
Las maniobras I
..Tdn'en locales
~dad particular
~.del sservicio y
,gue al respect
iéndose ‘efect
puertos mariti
patios de ferr
‘de operen '

Pnc1onadas se efectual :
o espacios de propie- : -
que d651gne elusuario '
en’'la zona federal -
determine la SCT,pu-

tiles maniobras en
os,aéreos,fronterizos

carril y lugares don-

de se -ejecuten las -.
stas en los dos arti -
S deberan contar con

ario, personal id&--

es suf1c1entes a jui

in-perjuicio de las~

sean: fijadas por -
1dades competentes.

Los-lugares. do
maniobras prev
- Culos anterior:
el equipo nece|
neo y dimensiol
cio.de 1la SCT |

condiciones g
-las demds aut

S

fa
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CAPITULO V

Articulo 23

 COMISION DE TRANSPORTE MULTIMODAL
§Para los efectos de este Réglamento
se crea la Comisidén de Transporte -
Multimodal Internaciomal que estard
_integrada por los titulares de las-
Direcciones Generales de Aeronduti-
ca Civil, Autotransporte Federal,
Ferrocarriles en Operacién, Marina
Mercante, Cperacidn Portuaria, Asin
tos Juridicos y Tarifas, Maniobras ™
y Servicios Conexos. EI Titular de
la dltima nombrada fungiri como Pre
. sidente de la Comisidn.

La Comisién sesionari cuando asi 1o
.determine el Secretario de Comunica
_ciones y Transportes o lo disponga
el Presidente de la misma. :
Las decisiones seré&n tomadas por ma
yoria de votos y en caso de empate-
el Presidente tieme el voto de cali
. dad.

 CAPITULO VI

Articulo 23

COORDINACION ADMINISTRATIVA

Las autoridades,que de conformidad -
con las leyes,reglamentos y disposi-
ciones administrativas vigentes,ten-
gan competencia en el servicio de -
transporte multimodal internacional
deberdn coordinarse para normar y -
~controlar eficazmente su legal pres-=
tacidn y para facilitar su ordenado
desenVOIV1m1ento
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TRANSITORIOS
Articulo 1lo.

Este Reglamentg entrd en vigor al dia .
siguiente de sy publicacién en el Dia

rio Oficial de la Federac¢idn. (Luneés
16 de agosto d 1982 techade publica
cidn).

Articulo Z2o.
Se abroga el Reglamento para el Trans
porte Multimodel Internacional median
te el uso de ccntenedores publicado -
en el Diario Oiicial de 1la bederquon
del 6 de julio de 1979,

Artlculo 30.

Se derogan todas las d15p051c10n03 ad -
n lo que se opongan al’

ministrativas
presente Reglamento.

Ta
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6.1 - OBSERVACIONES

E1l convenio internacional suscrito por México pasd
a ser ley im?ositiva; lo cualfdiéAlugar a que se reglamen-
taya internamente todo lo relacionado;con e1 transporte = -
mul@imodal; acorde a lo estipulado en el convenio, Ahofa—
bien; una vez eéfructurado el’Réglaménto, el primer paso -
fue 1la planeacién de‘empresas mexicanas de transporte mul-
timodal que realmente ﬁrotegieran.la mexicanidad de todosf
los sectores del trénsﬁorte;rya‘que ha existido una fuerte.
presién de pompaﬁias extranjeras potx penetfar operativamegvé
te en territorio mexicano. 7

OC GHLUULETON varlas a¢1GIHALiva5,-canaiguigﬂawsel
que la mejor opcidén era crear una sdla empresa para canali-
zar el control a travék de up s§Ib conducto, constituyéndo-
se la Emprésa Mexicané de Transporte Multimodal con aﬁorta—
cién financiera de los répfesentantes més”importantes de -
los diversos-sectoresAdel<trénsﬁorte; Una Véz creada, ope-
Ta cComo organismo coofdinadoT‘indépeﬁdiente y su funcién -
hasta la fecha -ha sido mds que‘de'control, de intermediaris

mno,

intervencién de dicha empresa para el transporte multimodal
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algunas '»cqmpaﬁiiaa optaron pox enviay sus contenedores en -
transporte segmentado; ante esta situacidn, se presiond a
las autoridades competentes para que se cambiara el Regla

mento imtroduciendo una cldusula en que se 'presume que - ;

e-moereancis

radasequeTtengan oTigen
0o destino en el extranjero, se realiza al amparo de un con

trato de transporte multimodal®, Artficulo lo.

Esta cldusula claramente se incompatibiliza con el |
Arﬁiculo Sof; inciso 2 del Convenio que estipula: ”ninéuna !
dis?osicién del convenio afecta el derecﬁgyael ex?edidor a
elegir entre elvtransporte multimodal y el segmentado', y-
con el Articulo 4o., inciso 1:" El presente Convenio no a--
rectara la aplicacidn,de ningtn CORVEnio iﬁtéflacional o ley
nacional concernientes a la reglamentacidén y el control de-

las operaciones de tranéporte;'ni'seré'incbmpatible'Con'tal

. aplicacién.," -

Es claro que tal medida ha inconformado a todos los
usuarios, quienes tienen que pagar una cantidad adicional -
obligatoria por los supuestos servicios de coordinacién de

, , : %
. la empresa; afirman que como se ha creado un monopolio exis

LA -Ver'pégin55a182"183
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te ausencia de competitividad que repercute en la mala ca

lidad del servicio otorgado.

Bl servicio de transporte para la porcién terres-
tre,carrétera se da a través de las Centrales de Servicio
de Carga; las que aglutinﬁn a los transportistas més pddg
rosos; cada empresa de autotransﬁorte’da el servicio de -
acuerdo a su brobia politica y organizacidén, de tal mane-
- ra que no se ha unificado un sistema calificado>para el -
transporte de mercancias contenedorizadas en todos los -
puertos maritimos v terrestres; esta heterogeneidad reﬁbz
cute en un servicio irregular, que en ocasiones es aceétg
do y en otras acumula innumerables fallas, como puédenl -
DU el L ldevul den weeawmnoa U CHULGHGY A Lon muéllaes ;;415;23'} -
do los buques contratados ya han partido, lo que encarece

el flete y almacenaje.

Deﬁtro_de las obligaciones reglamentarias estd el
contratar para toda maniobra a permisionarios legalmente-
autorizados, Articulo 7o0., inciso g), lo cual también ne-
cesifa optimizarse, ya que por presiones sindicales parti
cipan demasiadas agrupaciones laborales entorpeciendo la

fluidez de los servicios.

P
&
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Por lo general el :xég’l'amen’;q se apeg'a a las »e.st‘i'pg
“laciones del Conyenio, ya que éste da libertad para'que'cg
da Estado Contrgtante fcglamenté y controle en el dmbito -

nacional las operaciones de ‘transporte multimodal, Articulo

rtonomie it

tratado -de controlar y proteger que todo lo relacionado con
el transporte quede en manos de nacionales, para lo cual en

fatiza en su legislacién la exclusi6n de extranjeros.

La respénsabilidad del Operador de Tfansporte Multi- !
rimodal-Internacional no esta bien delimitadaAen el Reglamens
‘to, lo que da lugar a cierta ambivalencia cuando el usuario
:sale afectado. Cuando existen retrasos perjudiciales, se -
apoyan en los articulos que ies favorecen en lég Vias Gene-

rales de Comunicacidn, y elsexpedidor absorbe las pérdidas.

Los articulbs que no se confrontaron qugdaron ex =
i : "~ cluidos por no tenér~elementos de concordancia, comovpﬁeden ‘
serlo los referentes al Derecho Internacional en cuanto a ~
jurisdiccion ihternacional, arbitrgje;'averié_gruesa 0 uni-
dad monetaria que excluye el Reglamento, y que remite por -

1o tanto al Derecho Internacional.:
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Las mismas (ahu‘;QJ:1'\,dgatcles~ .cgnaul'“;adas. en _l'a S..é‘c.xﬁé‘;‘af

- ria de'Comunicaciones e Transportes declaran que en 1o'ré
ferente a la cldusula que se incompatibiliza con el Conve
nio, es muy posible que éronto.sea éxcluida'del Reglamen-
to, ?or’la inconformidad unéﬂiﬂé,qué en los usuarios ha -
’des?ertado; pero réiteran su firmeza en lo referentera la
exclusidén de extranjeros, ya que es de brimordial interés
conservar en manos nacionales la autonomia econémica~y;ﬁg

i

litica de un aspectb tan vital para e1‘de§aer11p_de1 pais.

Es necesario no perder de vista el hecho relevan-

te que constituye el corto tiempo que el transporte multi-

modal tiene de establecido en México, lo gue permite com-- .

L A R S Sy er Tl g s g R e T oy e
§] imivada expariencia adi 1(:)5{:&;L. tCy Sin empargo -
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pre
la retroalimentacidn necesaria a toda planeacibén permite -
ir corregiendo deficiencias circunstanciales, eliminando -

variables negativas,

Ya que es un hecho concreto e irreversible la in--
troduccién del transporte contenedorizado dentro de nues--
tras fronteras maritimas y terrestres, lo aconsejable a se

guir es mantener una actitud consciente y alerta a toda -

circunstancia que dafie interna o externamente, la economia..
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para manteney la £1¢xibilidad necesaria en Cambio de ac-
titudes y de juicios; por ello la realidad impone, que en
base al Reglamentb"y dentro de los requisitos que demgnda, .

se autoricen a otras empresas mexicanas de transporte mul

dos; de esa manera surgir§ la competitividad y por ende -

fide

dmodal.  cuvas solicitudes cubran. los lineamientos.ex.

una mejora cualitativa en el ahora deficienteirservicio.
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CONCLUSIONES

La‘ccgclugién a que nos conduce*lé praSaﬁﬁ&’inVestigé
cidn es quefel_tfanséorte’brob&rCioné:Un:aprémiante incen-~ -
: thO al desarrollo tecnoléglco, ya. que obra como causa y - |
efecto de 1nnumerab1es cambios v ha permltldo a 105 hombres"
,7contemplar al mundo como -una sola unidad economlca ‘en-la,€ 
- que’ cada reg16n aporta sus excedentes productlvos y rec1be—~
1os~e1ementos necesarlos’para“su subsxstenc1a-y desarrollo.
Este’ 1ntercamb1o 51empre ha 51do, a lo 1arg0 de la hlStOrl@
favorable a 1os palses hegemﬁnlcos como: consecuenc1a m15ma¥:
de su;poderlo econdémico y-en Ia agtualidad,esta se;ev1dené~zf
Cla sUbromescra al endiizar las rciﬁéidhes,eéoﬁSE%Cas éﬁtre
los pafses desarrollados y~lo$€&e eﬁ’vias de_déSaifolib, eg
tré,ldé'bugles\éxggte{ﬁné’préfﬁﬁda interdependencia, pero- -

en términos muy desfavorables para. los dltimos.

Paises como el nueétro,'COn'alto‘giado'de depéndenCia~
en sus rélaciones internacionales, de lasfquéidepende'ac?%e
tualmente su éstabilidad eConém}ta al no haber 1qgrado una
autonomia ProduéﬁiYa; tienen en ei:fransﬁorte Un‘amﬁlio pov
ﬁenéia1v¢e'explotacién; Desafortunadamenté'él"éﬁ%désérro -

Ll

ne. cuhra 2
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cas, incluido el transporte:y todos los sectores que 1o -

componen. En el maritimo, nueStra marina mércante'es insu
'f1c1ente Y su porcenta;e de TRB dentro del contexto mun~ “i
dial es lnSLgnlflcante, tenléndose que recurrir al fletana~

.

mento de unidades extran'eras que sienifican m@prt%&é@@

salidas de'divisas; los buertosj aunQue motivé de breOcuﬁa
c16n para 1as autoridades en los ﬁltlmos anos. se encuen--

tran rezagados 1nfraestructuralmente en relaclén a los gran
des puertos del mundo; el transporte terrestre tiene un lar
go trecho que reCOrrér en cuanto a organiiacién, pudiéndose
afirmar que en general falta una 6ptica global parabinte{ -

grar todos los sectores como una sola unidad de servicio.

L]

1 ~ A - degmim o wrgm e D oen aee, T T [ S SUU e i e e
or su yporte, . el tramsyorico coll ool naooimacional

de mercancias, al'sér Qh sisfemaAtecnolégiéamente innovador
y quebpermite mayor celeridad y segﬁridad en el maﬁéjo-de -
1a'§afgafinternacional, ha sido ado?ta&o“¢oﬁ‘sumo entusias-
mo por 105 paises desarrollados ya que se adecta al tipo de
 carga.int¢rcambiada-en sus rutas, no siendo asi con los pai
ses en vias de desarrollo, los que atraviesan momentos cri-
ticos en su ecdﬁomia y les es difiéil destinar grandes in--
versiones a la infraestructura bidsica e introducir una -
-tecnolqgiavﬁara la cual su tiﬁo.de comercio internacional

todavia no alcanza la plena madurez,
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Esta afirmacidn se yrefiere a que toda demanda de una

mayox eficiencia y de mds capacidad de transporte estd ge-

nerada ?or factores internos y externos. Los primeros com-
prenden la exbénsién del comercio, tanto interno como in--
ternacional; los cambios en ia‘estructﬁra y naturaleza del
, comercio. de broductos ﬁrimarios a manufactﬁras; la insufi-
ciencia de 1la cabacidad de transporte existente que ocasio
na congestionamientos y entre los factores externos se com.

prenden las presiones competitivas de las conferencias ma-

ritimas.

Gt
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‘0o estimulo cque tienen los paises desarrollados pa-

Ta adqulrir esta tecnologia es su escacsez de mano de obra,

193]
53]

-

su costo elevado y la baja productividad, en contraste con
la abundancia de oferta de mano de obra y desorganizacidn
en los paises subdesarrollados, Sin embargo, a pesar de -

estas circunstancias, es un hecho que la carga contenedori

zada se ha introducido en todas las rutas maritimas y su -
uso es creciente, a pesar de las inconveniencias que signi
fican el desfase de los tipos de carga en los extremos de-

las yutas cuando son de paises de diferente grado de desa-

rrollo,
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En el caso de'MéXicQ, el transporte contenedorizado se
introdujo en forma espontédnea a través de los puertos del -

Golfo de Mé&xico y en sus inicios ocasiondé problemas sindica

les, al quejarse algunos gremios de desblézamiénto de mano
de obra; algunas compafifas funcionaron otorgando la coordi
nacién del transporte multimodal al amparo-de permisos tran
sitorios, que perdieron su vigencia una vez que se normati-

zaron estas actividades.

Por constituir la carga contenedorizada elemento vital
en el transporte internacional contemporidneo, y pPOTr Ser €S-
te tipe Az comercin foente de Adivicae, Toe cuntrewdidcodoe —oevi
canas han hecho diversos intentos por atraerlo a los puer--
tos mexicéﬁoé mediante diversas politicas de inVeréién. El
puente transistmico, inadecuadamente promovido, fue objeto
de grandes derramas presupuestéfias para modernizar sus ins
talaciones portuarias e infraestructura, de manera que atra-
jera gran Parte del tridfico interocednico que no puede ser
atendido adecuadamente porlel'Canal de Panamd, lo que hasta

la fecha no ha funcionado y la inversidén permanece inactiva,
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.Loéqueftos Industriales, . en cufa realizacién se des-~
fﬁinaron-los‘excedentesde’lasAexporta&iones de.?etréleo, u-
na vez declarada la crisis;'no ?udierpn contihuarse ¥as o--~
“bras que lQSVCOhvertirihn en évanzadbs bolos de atraccién -
‘para el comercio internadional;ﬂqonESus;mu§1les polivaieh-—
tes y esbecializados ﬁara carga c;ﬁtenedorizada,;qugdando -
inconplusos hasta4que sea factible continuar con las inver-
siones; estos .fueron prqyectados_COn premura"y:ﬁo tomaron
en cuenta innume;ablesﬁcircﬁnstancias y alternativas que -

habrian respondido mejor a la realidad nacional.
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infraestrucﬁﬁra, modernizaciénjy mantenimiento que han per
mitido aligerar la prdblémétité; ﬁo queriendo:decir esfo -
que se ha' resuelto, pues 1a optimizacidén es ﬁna necesidad
constante, sobre todo en el asﬁecto organizativo y en los

nexos con los otros modos de transporte, es decir en los -

~transbordos.

En el aspecto juridico México se actualizé intervi--
niendo en la elaboracidn .del Convenio de las Naciones Uni-

das_sob !
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cias del cual es signatario y por ende, de acuerdo al Arti-
culo 133 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos_

Mexicanos, pasa a ser ley impositiva, rigiéndose por 1 tan

to para su actuacibén en el ambito internacional, como para

la implantaci6én de normas internas,

Este convenio que ?rohijé al reglamento interno signi-
fica hasta cierto ?unto una conquisté de los ﬁaises del Ter =
cer Mundo, ya que no se impuso la obligatoriedad a los pai-
ses participantes de que representaran determinado porcenta

je del TRB de la marina mercante mundial, lo que como en el

pesduu sulealo, 103 pebria eaciuido.

Dicho convenio no se opone a la autonomia del Estado -
para decidif:todo lo referente a la reglamentacién interna,
mexicanidad del transporte; implantacién de la tecnologia -
elegida y otros'aspectos de indole politica o econémico. den
tro del contexto nacional, por lo éual México la adoptd con
entusiasmo para delimitar en un marco juridico una realidad
que se hacia dia a dfa mis eyidente en el #gmbito del trans-

porte,
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El Reglamento para el Transporte Multimodal Interna-

cional, publicado‘enkel Diario Oficial del 16 de agosto-

de 1982 cumple tal funcidn en territorio nacional y estd

acorde a lo estipulado en el convenio, a excepcidn de de-

terminadas clafisulas controversiales que Se incompatibi-

lizan y que han provocado inconformidad en los usuarios,

las cuales ya se han coment$do oportunamente, pero cuya

reiteracién enfatiza su importancia:

1)

Tanto las autoridades consultadas, como los usuarios

s entrevistados, coinciden en.afirmar: la .inoperancia -

de la cldusula del Articulo 1°del Reglamento, que -
"presume que el transporte de mercancias unitariza--
das aue tencan origen o dectino en el exftraniero, se
realiza al amparoc de un contrato de‘t"ansﬁorté multi

modal', lo que tomindolo literalmente significa que-

.toda carga vunitarizada se sobreentenderid que se rea-

liza al amparo de un contrato de transporte multimo-
dal, excluyendo el traﬁsporte fraééionado, lo que -
conduce al uso obligatorio de los servicios de coor-
dinacidn de la Gnica emprésa multimodal existente en

el pais y por ende al pago de derechos.-
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2) - Lo anterior se contrapone al Articulo 37 inciso 2
; del Convenio, que da libertad al expedidor a ele-
gir entre el transporte multimodal y el segmentado,

no obstante conducir carga unitarizada.

El Articulo 4°, inciso 2 del Convenio, enfatiza que
ninguna ley nacional concerniente a la reglamenta--
. cidén y control de las operaciones de transporte se-

réd afectada, ni serd incompatible, lo que claramen-

te se estd violando.

4) El canalizar la demanda de los usuarios a través de

una sbla empresa autorizada oficialmente para operar

a
5
Py

. CRR. RN, 5 . - o T4 =] MBS
cemo coordinedera e transporie multimodal en México, -

L&

—

1a creado un monopolio que obstaculiza la buena mar-
cha y optimizacidn éel sistema-al no existir competl
tividad, contraviniendo lo estipulado en el Articulo
28 de nuestra Constitucién, el cual prohibe '"todo ac
} to o procedimiento que evite la libre concurrencia - &=
en la produccidén, industria, comercio, servicio pG=-.
blico, todo acuerdo o combinacidn de productores, in

dustriales, comerciantes y empresarios de transporte'.
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a)

7)
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Tedricamente el Reglamento acepta que toda empresa
debidamente constituida de acuerdo a leyes mexica-
nas, con exclusién;ée éxtranjéros, pueda solicitar
la autorizacién‘para funcionar .como empfesa multi-

modal; sin-embargo existen numérosas.:solicitudes -

_presentadas ante la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes que a be§ar 3e cumplir con dichos re--
quisitos no han logrado su objetivoy: lo que ha da-

do lugar:.a que la Gnica empresa autorizada monopo-

lice la oferta de servicio y por otra parte el usua

rio se vea obligado a-aceptarlo, sea cual fuere le

calidad del»mismb.

= el wrsuario presente -

Fxiste lg alteynative de du

4

ante digha’Secretaria una-ponstangia que pruebe -
que éq mercancia unitarizada Qg>se moviliza bajo -
ﬁgztontratd de transpéiée multimodal, sino de trans
porte gegmentado, p?io como esta explicacidén es omi
tida, los usuarios no, han adoptado esa posibilidad-

legal por carecer de orientacidn.

El trasfondd politico de lo anterior es el respaldo

que se le ha querido otorgar a la empresa y a las -

Centrales de Servicio de Carga del autotransporte,
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que son quienes otorgan el servicio de transporte
carretero para los contenedores. Como al iniciar’

se las actividades de la empresa multimodal mu- - -

chas compafiias optaron por declarar que las cajas

tado para évadir el pago de derechos, el gobierno
decididé incluir la cléusula anteriormente citada,
para que fuera obligatoria la coordinacién_detla
empresa multimodal; sin embargo, al darle este ca
riz, la susodicha emprésé se ha fortalecido desde
el punto de vista econdémico, pero se ha debilita-
do en prestigio, al no sentirse presionada para -

mejorar su operatividad.

La éolucién que parece mids adecuada a la realidad
actual es la derogacidn de dicha cléusuia que ha-
provocado indirectamente tal inoperancia, asi co-
mo la autorizacién para que surjan otras empresas
de transporte multimodal de caridcter nécional y -
con todos los ‘requisitos que exige el citado re--
glamento, lo que haria posible édmplir con dos ob
jetivos primordiales: primero, permitiria al usua
rio sentirse en un ambiente de mayor libertad pa-

ra elegir el conducto a través del cual manejar -




10)

11)
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su carga contenedorizada; segundo, incrementaria -

la competitividad y crearia una mejora cualitati

va en la oferta de servicios.

Como el transporte te%restre; especialmente el -

autotransporte, forma parte Vltal en el transpor

te multlmodal en México dada la premura con que-

'tienen“que regresarse los_contenedores rentados,

es importante que se unitarice la organizacidn -
en todos los lugares de la Repﬁblica; es decir,

que se normen todos los pasos.del proceso, desde

que ‘'se toman los contenedores en custodia, hasta

que se regresan vacios, para que las distintas -

3o “ [T P Tl ,"
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gen por politicas y sistemas unilaterales, den -

una misma calidad de servicio, perfectamente sin-

‘cromizada y con un minimo margen de error.

El reglamento es paféo en el andlisis de la res-
ponsabilidad del Operador de Transporte Multimo-
dal en cuanto a la custodia de las mercancias, y
si puntualiza su re%ponsabilidad en lo referente

a su relacidén con las autoridades; lo anterior =.
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cuanto al cargamento y 1le aa relevancia al control
del Estado sobre los OTM, enfatizando el hecho de-
que el transporte es preotupacién fundamental para

las autoridades, bajo cuyo control lo somete en un

v.mexicanidad

El transporte multimodal seguiri expandiéndose'e -
infiltrdndose como lo ha venido haciendo desde hace dos -
décadas en todas las rutas maritimas importantes y los -
paises que no estén'preparados para recibirla se encontra 7
r4n inermes y no podrédn impedir la penetracidn a su trans
porte interior. Por tal motivo, es aconsejable, dentro -

Vs

de las posibilidades econdmicas, politicas y sociales, -
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vimiento portuario tradicional, adaptando las instalacio- ;
nes existentes para coﬁvertirlas en polivalentes o de uso
mdltiple, donde puedan atracar fdcilmente toda clase de -
buques, de tal manera que se prestigien nuestros puertos
como '"blancos'", es decir, como aptos y eficaces para el -
manejo de carga internacional en forma éxpedita y segura, S

al mismo tiempo que se incremente la importancia de con-

tar con una marina mercante fuerte y organizada.
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- La diffcil posicifén de México en esta octava déca
- da en que sobresale su recesidén, desempleo e inflacién,-
es similar a-la de otros paises subdesarrollados como Ar
gentina y Brasil y sus désequilibrios~internos se ven -
profundlzados por las repercu51ones de los desajustes in
AternaC1ona1es pOllthOS y comerc1a1es que dafian alin més

sus vulnerables estructuras.,

" Po¥ 1o tanto, 1a»apliéébi6n del convenidgnégocia—
do en el seno de las Naciones Unidas entre paises-induS;
trializados y:el Grupo de los 77; tris -largos afios de de -
bates, constituye ya de por si uﬁ logro, respaldandose -

México una vez mds en el Derecho Internacional, como de-

problemédtica del TercerVMuﬁdo.

S6lo cabe ébncluir, que aunque la:improvisacién -
- parece ser inherente a la idiosineracia del mexicano, de
be hacerse unrintento serio y consciente de planificar -
con absoluta responsabilidaditodo proyecto, minimizando-
su importancia politica y sobrestimando la necesidad de
administrar en forma:o6ptima los recursos existentes; esto

nos conduce al hecho de tantos proyectos inconclusos o im

o
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analizados: en

Puertos Industriales y el Puente Transistmico - asi co-

mo un sinnfimero de gastos innecesarios, de un endeuda--

miento de tan aplastante magnitud y, en el presente ca-




256

'BIBLIOGRAFTIA
LIBROS )

AKEHURST, MICHAEL -
Introducc1on al Derecho Internacional
Alianza Universidad
Edicidn castéllana, Madrid- 1972 pp.434

ALVEAR ACEVEDO CARLOS

Just 7a. Ed1c10n
México, 1978

AGUILAR M. ALONSO/CARMONA, FERNANDO
México, Riqueza y Miseria
Editorial Nuestro Tiempo. lla., Edicidn
México, 1978 pp. 270 -

BANCO NACIONAL DE COMERCIO EXTERIOR
México, Hechos/Cifras/Tendencias
Edit. Depto. de Publicaciones del Banco
7a. Edicidén. México, 1976 pp. 400

BEAL, GEORGE
E1l Libro de los Fer“ocarrlles
Hampton House Ltd. ' ‘

Tnolaterra. 1077 . &N

' COHEN, NOEMI y otros autores

La Seguridad Soc1al en el Proceso del Cambio
Internacional

Instituto Mexicano del Seguro Social

Depto. de Asuntos Internacionales.

México, 1980 pp. 257

£ HERNANDEZ DE LABRA,; FERNANDO - : e
- Puertos ﬁ
Edicién del autor

México, 1983 !

LOPEZ GONZALEZ, MIGUEL
Los Contenedores, carga y estiba
Edicidn del autor
México, 1975

MERLE, MARCEL -
Sociologia de las Relaciones Internacionales
Alianza Universidad -
Espafia, 1976 pp. 461




257

MONTERO LUIS y otros autores
Curso Iberoamericano de Puertos

Planificacidn, Explotacién y DlreCC1on de Puertos
Espafia, 1980 pp.200

SALGADO Y SALGADO, JOSE EUSEBIO
México y el Transporte Multimodal Internacional
a la luz del Convenio de las Naciones Unidas so-
bre Trahsporte Multimodal Internacional de Mer--
cancias.
Anuario Mexicano de Relaciones Internacionales.
Universidad Nacional Autdénoma de Mé&xico.
Escuela Nacional de Estudios Profesionales Acatlin
México, 1981 pp. 313-338

SANCHEZ SALDANA, FRANCISCO
Geografia Fisica y Humana
Editorial Esfinge, 10a., Edicidn
México, 1974 °

HESVH RIS TR ICIN Riwidg
Estructura Econdmica Internac1onal

Alianza Bditorial. 6a. Edicidn
Espafia 1980 pp. 550 :

WILLIAMS, DERRY :
Historia de la Tecnologia. VOL. I,II,IIT
Siglo XXI. 3a. Edicién. México 1981

CECENA, JOSE LUIS

México en la Orbita Imperial
Editorial E1 Caballito,

México, 1978 pp.271

ENCICLOPEDIAS

QUILLET
Enciclopedia Autodldactlca Quillet

Editorial Aristides Qulllet S. A,
Panamd, 1969 v

OSMANCYZYK, EDMUNDO JAN

Enciclopedia Mundial de Relaciones Internacionales
y Naciones Unidas :




258

. HISTORIA UNIVERSAL UTEHA

Tomo VIL_
Noguer, Espana 1982

DOCUMENTOS

CEPAL S SR R A o
La Evolucién de la Economia en América Latina.
Doc. E. CEPAL L. 250.

México, Septiembre 1981

CRUZ RUIZ, OSCAR. '
Estudio sobre Transporte Multlmodal

Mex1co, Mayo 1982

GOPALAN NAIR N K. ‘ '
Establecimiento de empresas de transporte multimodal

en los .paises en desarrollo.
UNCTAD TD B C 4.183
Nueva York, E.U.A. 1980

KOBYNSKY, GEORGE.

Estudio de factibilidad para el establecimiento &e
un puerto de contenedores en la RepGblica de Pana-
md, Panamd, 1974, ‘

T IT O ATV A THTT TN

p(;*ClC“Cia ante el Centro de rroductviviwead,
‘México, julio 1981

MUJICA MONTOYA, EMILIO ,
Discurso pronunciado en el P.R.I.
México, Agosto 1978

SECRETARIA DE ASENTAMIENTOS HUMANOS Y OBRAS PUBLICAS

Programa de Modernizacidn de la Red Carrctcra 1980-1990.
México, 1980. :

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

Direccidén Geneéral de Autotransporte Federal.
Caracterizacidén de la Funcidn Operativa para el
Trafico de Contenedores dentro del pais,
MeV1c0, 1981,

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTE

NDireccidn General de Operacidn Portuarla.
Catastro Portuarlo. »




T

259

-SELRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

Direccidén General de Operacién Portuaria.
Estadisticas del Mov1m1ento Portuarlo Nacional
de Carga y Buques.

México, 1981.

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.

Comisidn Nacional:- Coordinadora de Puertos.
Programa de Puertos Industrlales..i
México, 1979 k

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.
Direccidn General de Planeacion.
Problemdtica actual y perspectivas del transporte.
ferroviario.
México, 1979.

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. !
Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante. ,

Proyecto Alfa Omega.
México, Julio 1979. -

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.
Comisidn Nacional Coordinadora de Puertos:

La reforma portuaria.
Mex1co, Septiembre 1976,

TTNOTAT - :

InL01me complenenLallo sobre aspectos dé las conse-
cuencias econémicas 'y sociales del transporte multi
modal internacional en los paises en desarrollo.
Comisién de Transporte Maritimo.

TD B C.4 181 Feb.26 ‘ .

UNCTAD.
Disposiciones sobre cuestiones aduaneras relativas ,
al Transporte Multimodal Internacional de Mercancias. -
TD B AC 15 VI WG L 1 Add.3 Mar.8 1979
Glnebra
UNCTAD

Normas sobre contenedores establecidas por las Confe-
rencias Maritimas. :

D B C.4 207

Ginebra, Septiembre 1980

LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING
Statistical Tables.

1983




260

UNCTAD.

Innovaciones Tecnlcas en la Esfera del Transporte

Maritimo y sus efectos en los puertos.
TD B C.4 129 Sup. 1

Nueva York; 1976

UNCTADD . ’
- Port Development.
TD B C.4 103

Nueva York, 1978

UNCTAD.
Problemas de Transicidn en los paises en desarrollo.
Terminales Polivalentes.
TD B C.4 136 Supp. 3
Nueva York, 1979

UNCTAD.
Programa de trabajo propuesto de la Comisidn del
Transporte Maritimo en la esfera del Transporte
Multimodal y la contenedorizacidn,
Ginebra, 1980.

UNCTAD.

Transporte Multimodal Internacional.
TD B C.4 183 Nueva York. 1978

URLLAD.
Unitarizacidén de la Carga.
TD B C.4/75
Nueva York, 1970.

TESIS

NAVEJA MACIAS, ISMAEL
El PUente Terrestre del Istmo de Tehuantepec.
Facultad de Ciencias Politicas y Sociales.
Universidad Nacional Autonoma de México,.
México, 1983,

OVIEDO GARCIA, MARIO JOSE.

El Transporte Multimodal Internacional y su régimen
legal.
Facultad de Derecho.

Unlver51dad Nac1ona1 Autonoma de Mex1co




261

PINEDA SERVIN, ISAURA GUADALUPE.
Régimen juridico del Transporte Multimodal Interna-
cional.
Facultad de Derecho.
Universidad Nacional Autdédnoma de México.

México, 1983

RUIZ OLMEDO, SERGIO ANTONIO.
La necesidad de un acuerdo internacional que rija la
normalizacidn de los contenedores. :

Universidad Nacional Autdnoma de México.
México, 1979 -

ARTICULOS

ASOCTACION LATINOAMERICANA DE ARMADORES. | | ;
Informativo. Circular de Informacidn # 2. ‘

Montevideo, Uruguay, 1930

BALLESYHR@S, CRESCENCIO,
La aviacidn comerc1a1
Edicidn de la Comisidén Nacional de Caminos.
México, 1973.

COMERCIO EXTERIOR.
Revista del Banco Nacional de Comercio Exterior, S. A.

La Marina Mercante.
Vol, 31 # 9 México

Septiembre, 1981

COMERCIO EXTERIOR.

Banco Nacional del Comercio Exterior, S. A.

, , Los Ferrocarriles, un impulso imprescindible.
g ' Vol. 31 # 8.

México, agosto 1981.

COMERCIO EXTERIOR.

Banco Nacional del Comercio Exterior, S. A.
Los Ferrocarriles, un repaso necesario.
Volumen 31 # 33,

México, 1982,

COMERCIO EXTERIOR.
Transporte carretero ;cuello de botella o tabla de
salvacién?
Vol. 30
México, 1980




262

CONSEJO NACIONAL DE CIENCIA Y TECNOLOGIA.
Aviones. Edicidn especial,
Mayo 1981, México.

FIGUEROA, COVIAN, ANDRES

Informes y estudios portuarios..

Mar y Tierra. Edicidn de 1la Comlsnon Nacional
Coordinadora de Puertos,

México, 1981-

GOMEZ Z. LUIS,
La red ferroviaria mex1cana
Carreteras y transportes de Mé&xico.
Edicidén de la Comisidn Nacional de Caminos.
México, 1973,

LOAEZA TOVAR, ENRIQUE.
El desarrollo del transporte aéreo en México.
Revista Comunidad CONACYT.

VP, 1qnqr

RIVERA, JOSE

Como se inicid el programa de caminos en México en 1925.
Carreteras y transportes de México.

Comisidn Nacional de Caminos.

MA~N 3~ 1077
FICALLU , LIT T,

SALGADO Y SALGADO, JOSE EUSEBIO.
Apuntes de la Cdtedra de Derecho Maritimo.
Universidad Nacional Autdnoma de Mé&xico:

Escuela Nacional de Estudios® Profesionales-Acatlin.
México, 1981.

SCHEINVAR, ISAAC.
La Convenc1on del Transporte Multimodal de Mercancias.
Su incidencia en los paises en desarrollo.
Comercio Exterior. Vol. 29 # 9.
México 1979, '

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.
Direccidén General de Ferrocarriles en Operacidn.

Estadistica Ferroviaria Nacional.
México 1980,

SERVICIO MULTIMODAL TRANSISTMICO.
Folleto informativo.
_ México 1981




263

SOSA DE LA VEGA, MANUEL
60 afios de Mexicana de. AV1301on
Revista CONACYT.
México, 1981,

RODRIGUEZ RUIZ, ISIDORO.

Antecedentes y desarrollo del autotransporte ptiblico
en México,

Edicidén de la Comisidén Nacional de Caminos.

México, 1973,

TRANSPORTACION MARITIMA MEXiCANA.
Folleto informativo,
México, 1983,

ENTREVISTAS

CRUZ RUIZ, OSCAR.
Dlrector General de la Empresa Mex1cana de Transporte
Multimodal.
México, 1983,

CUEVAS, ESTHER.
Transportacidén Maritima Mexicana.
Jefatura de Transporte Terrestre.
México.,, Noviembre 1983.

HERRERA f "1\%;\_u,.¢l; JESUS.
Ex Coordlnad01 de Proyectos de Puertos Industriales.
PROTEXA.

México, Noviembre, 1983,

OSUNA BERNSTRON, RAUL.
Directivo de Transporte Combinado, S. A.
Mé&xico, Noviembre 1983,

TORRES, SERGIO.
Transportacidén Maritima Mexicana.

Departamento de Fletamento
Mex1co, 1983,

VARGAS, PEDRO.
Representaciones Maritimas
Subgerente del Depto. de Buques Eventuales.
Octubre, 1983 B Y o




264

VAZQUEZ AHEDO, GILBERTO
COMEXPO, S. A. DE C. V,
Subdirector de Promociodn.
Mayo 1983

VIVEROS FIGUEROA, CARLOS
Vicepresidente de TECOMAR, México.

Noviembre de 1983

FUNCIONARIOS dé la Aduana de Nuevo Laredo, Tamps.
Investigacidn personal sobre el movimiento
de contenedores en la zona fronteriza, 1982

FUNCIONARIOS DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES
Y O1TRANSHFURILY.

México, 1983,

REVISTAS ESPECIALIZADAS EN CONTENEDORIZACION

Ports & Harbors. Dec. 1981, Vol. 26 # 12
Ports & Harbors. March 1982 Vol, 27 # 3
Container News. Communication Channels, Inc., Aug.1980

Ports § Harbors, Apr. 1981, Vol. 26 # 4
Ports § Harbors, Feb. 1982 Vol. 27 # 1 - 2
Cargo Systems. The Journal of Ichca Int. Feb. 1981

LEYES Y REGLAMENTOS

Constitucién Politica de los Estados Unidos
Mexicanos, - i

Ley de Vias Generales de Comunicacién.

Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Multimodal Internacional de Mercancias.

Reglamento para el Transporte Multimodal Internacio-

?Séé Diario Oficial de la Federacibn. Agosto 16,







o TD/MT/CONE/16

CONFERENCIA DE 'LAS NACIONES UNIDAS SOBRE COMERCIO Y DESARROLLO'l

L -
-

Convenio de las Naciones Unide
E =~

Adoptado por la Conferencia de las Naciones Unidas para la
Elaboracion de un Convenio sobre el Transporte Multimodal
Internacional el 24 de mayo de 1880

NACIONES UNIDAS
1280



R



Distr.
GENERAT,
1 - TD/MT/CONF /165
‘ - 10 de junio de 1980
ESPANOL
S Original: ARABE/CHINO/
2t S . ) ESPANOL/FRANCES,
Conlerencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo . - INGLES/RUSO

. CONFERENCIA DE TAS NACTIONES UNIDAS PARA .
TA ELABORACION DE UN CONVENIO SOBRE IL
TRARSPORTE MULTIMODAL INTERNACIOHAL -

CONVENIO DE LAS FNACIONES UNIDAS SCBRE EL TRAHSPORIE
HMULPTHMODAT, IRTERMACIONAT TE MERCANCIAS

% FBl inTorme acerca de la segunda parite del periodo de sesiones (8 a 24 de
nayo de 1980) de la Conferencia de las Haciones Unidas para la Elaboracidén de un
Convenio sobre el Transporte Multimodal Inleimacional se hallard en el documento
TD/1T/CONF/16/4dd. 1.

. GE.80-54015






’"D/HT/CONF/IG"' . - ' N 5:-ﬂfxg
pédgina ii T ) L e T

' ' o ' ENDICE

PARTE I. DISPOSICIONES GENERATES .. ....d vesin.oiitiel oo o0

Articulo 1 Definiciones ................;;:...r....;.;.;...}.L;..;. &
krtfculo 2 AEDito de aplicacion seeereseirensnesienerimnessreerreee
Articulo 3 Aplicacidn obligalori@ «vieereeesierrenensonscnnsosocene
<

Lrticulo 4 Reglamentacidn y control del transporte multimodal .....

PARTE TI. DOCUMENTACION ..ccvuvinruontannscaneansnnnnas
Articulo 5 Enisidn del documento de transporte multimodal .........
Articulo 6 Documento de trensporte multimodal negociable seeevceoss
Articulo 7 Documento de transporte multimodal no negociable ....... ’
Articuvlo 8 Contenido del documento de transporte wultimodal .......
Articulo 9 Reservas en el documento de transporte multimodal ......
brofculo 10 Valor probatorio del documento de bransporte ’

multimodal- ..,;...........a......‘....,....,.,.....,....
Articulo 11 RGSPOHSablllQaQ por omisiones o falcas declaraciones

’ intencionales .......................g;............:.e.e
Articulo 12 Garantia proporcionada Por €l expediGor «.cerererrcocasne )
krticulo 13 ELOS GOCUREITEOS & a s eues e coensnonnnsesnsoeeeseressanne LT
' PARTE III. PERADOR DE

Articulo 14 Periodo de responsabiliGad eseeveseieecccoasenancocansnna
trticulo 15 Responsabilidad del operador de trencporte multimodal

por sus empleades, agerntes ¥ obras DErsonas .oececorscac
Articulo 16 Fundamento de la responsabilidad cvevevivereriisiionneana
Lfrticulo 17 :Cau 28 CONCUTTENTEE corisnoseeatrcnsanneseassasansonsona
Arﬁfculo 18 Timit: cidn de la 7esponsabilidad viveeeeevececnerorcenes
frifculo 19 D“noo 10C2li%ad08 cnseevonssecnsarenssansoasannssnsnssas
rrticnlo 20 Responsabilidad extracontractual ......ciiecioencececnns

Ariicudo 21 Pérdida del derecho a la limit tacidn de la

‘ . - - o




i



Articulo

Articulo

by

Articulo

Articulo

hrticulo

22

24
25
26
27

NN
= O o @

A2 A
nN

W
AN

N
s

N
\Ji

IWDICE (continuacidn)

PLRTE IV,

PLRTE V.,

dailo o0 retraso

cién de las acciones ....

DISPOSICT

s convenios

e e P veereee e

CLAUSULLS FINALES

L R I R R A A A I}

T e M e
ratiilcatlion, ac ezp"i.a(:,l on,

£ % 9o buw e R

Erntrada en vig

AJL,I()CFOU N OO
Cf,‘ls_’b(,.,_«ueo

& v % ue o ce e

Revisidn y ennienda cieeeaecass

TRANSPORTE H

HSABILIDAD DEL EXPEDIDOR svvesssscocsanns

© 53 25 & 8 v O D 0PSO N B0 6000 EE eI E SEOADOSER DB

Hormzs especiales relativas a las mercancias peligrosas

RECLAMACIONES Y ACCIONES

55 COMPLEMEHTARTA

¢ a4 r6p v veovooe
2 6 T 5 EE P 8B E s E s st YN EOOD BT ER

© c v BB e S5 P9 L E G AL CEOT B CECES S S

aproba
& 8 & o 8 R
cesens

e ¢ % @8 0

tud de convenios

s 2B 2 e ean e e rsn.

© 0 50 6 moeo0 s a0 s

DISPOSICIOHES SOBRE CUBSTIOHES ADUAITERAS RELATIVAS AL
JTHODAL THTERMACIONAL, DE MERCANCIAS

/1T /CONF/16
pégina\iii






CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE - -~
_ MULTTMODAL INTERNACIONAL DE MERCANCIAS '

. 70S ESTADOS PARTES EN EL PRESENTE CONVENIO, - = “. -
RECONOCTENDO

P - Co - =

‘a) toue el trans porte multimodal 1nterna01onal es uno de 105 mCQLOS de faCl—
litar la expan31on ordenada del comercio mun4131

- TS

b) la necesidad de promover el desarrollo de servicios de transnorfé mul i
modal adecuados. economlcos y eflclentes que perﬂluan atender las neceuzc des de
cada trdfico, - ¢ - : - '

- O, . C- . - i . .o
Loe ¥ vt - . -

. c) la conveniencia de asegurar el desarrollo ordenado del trar porte‘

a,

ns
muliimodal 1ntern301ona1 en beneficio de todos los paises y la necesidad de -

cons 1aerar los problemas especiales de los paises de trénsito,

§) la conveniencia de es
merca ncias nediante contratos d

de disposiciones eguitativas =o
porlc miltimodal,

g) la necesidad de gue Convenic no afecte a la aplicacidn de
ningén convenio internacionzl onal concernientes 2 la reglenmentzeidn y al

control de las operaciones de

f) el derecho de %o
los operadores ¥y las opera

# . K v
i LY LI .
' v operadores nacionales, 1
e 3
viilizacidn de la mano de

: h) la necesidad de gavantizar un ecuilibrio entre los interess
; proveedores de servicios de trensporte multimedal y los intereses dé-los us
" de tales servicios,

L.J .
jol
o
e
D
e
o]
=
o
¢}
i3

i) la necesidad de faciliter los trémites aduaneros, teniendo debi
cuenta los problemas de los paises de trénsito







CONVINIENDO en.los 51gu1entes principios ba51cos.,2 S

pal S e ISl T T T - -

g) que debe establécerse un Justo equlllbrlo de intereses entre los paises
desarrollados y los paises en desarrollo y que debe lograrse una distribucidén
equitativa de actividades entre esos grupos de paises en el iransporte multimodal
internacional, ) ) o o

e L A |

h} ‘que, antes y después de la introduccidn de toda nueva tecnolbgia en el
transporte multimodal de mercancias, deben celebrarse coansultas entre los opera-
dores de transporte multimodal, los usuvarios, las organizaciones de usuarios y las
zutoridades nacionales competentes acerca dé las condiciones y modalidades de los
servicios, o . - - . .

c) que los usuarios tienen libertad para elegir entre los servicios multi- .
modales ¥ 1os servicios de twansporte segmentado,

d) cue la responsabllldad del operador de transporue multlmodal Conforme al
presente Convenio Qeoe baSaISE en el prln01plo ue la presun01on de culpa o
negligencia,

SCIDIDD celebrar un convenio a esos efectos y han convenido en
e ‘ ) -

:

H

~







PARTE I. DISPOSICIONES GENERALES

A : - -~ Articulo 1
‘Definiciones
. ‘A los efectos del presente Convenio:

1. Por "transporte multimodal internacional! se entiende el porte de
mercancias por dos modos diferentes de iransporte por lo menos, en virtud de un
contrato, de transporte muliimodal, desde un lugar situado en un pais en que el
operador de transporte muliimodal towma las mercancias bajo su custodia hasta otro
lugar designado para su enirega situado en un pais diferente. ILas operaciones de
recogida y entrega de mercancias efectuadas en cumplimiento de un contrato de
transporte unimodal, segin se definan en ese contrato, no se considerardn un
transporte multimodal internacional. )

. Por "operador de transporfe-multimodal" se entiende toda persona que,

o por medio de otra gue actie en su nowbre, celebra un contrato de trans-
porbe multimoda actla como principal, no como exnbe o por cuen
1 L g TIO T es G JL-"’
E

ta del expedidor

4 L3 3 -
e multimedal, ¥

A
3
L

o Yo T
Ao id

5

del cual

flete, a
mercancias. :
:
: 4. Por "documento de trans nde el documento gue .
. hece prueba de un contrato de Ty dita gque el operador de
t porte malitimodal ha towmad stedia y se ha comprome-
. N t i

contrato. ¢

5. Po wedidor” se entiende todsa
cue actie en o por su cuenle, , -
multimodal con el opcrador de wodal, o gue, por si
actie poxr su cuenta, efectivamente
ador de tramsporte mulitimodal en relacidn con el contrato

1. - o : ’

6. Por Mconsi ] se entiende la perscra auborizada para recibir las
mercancias., - o T ' ‘ o ) '
1. Fl término "mercancias' comprende cualquier contenedor, paleta u otro .
. elemento de transporte.o de embalaje andlogo, si ha sido suministrado por el
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8, . Por "convenio internacional' se entiende un acuerdo internacional
celebrado por escrito entre Estados y regido poxr el derecho internacional.

9. Por "ley nacional imperativa" se entiende toda ley referente al transporte

- de mercancias de cuyas disposiciones no sea posible apartarse mediante estipulacidn
contractual en perjuicio del expedidor..

10. Ia expresidén "por escrito"

comprende, entre otras cosas, el telegrama y
el télex. - .
Articulo ? _ -
‘ R -7 Ambito de aplicacidn — .

- £l
R P -

Ias disposiciones del presente Convenio se aplicardn a todos los contrato
de’ transporte miltimodal entre lugares situados en dos Eslados, siempre ques

a) el lugar, estipuiado en el contrato de transporte Wuitimodal; en que
el operador de tran te multimodal haya de tomar las

I mercancias bajo su cusledia
esté situado en un Bglado Contratante; o

. i
b) ¢l Jugar, estipl zdo en el contrato de trensporte wullimodal s el
operador de transpor imodal haya de hacer en
situado en un Esiado Cont i
* -
: Articulo 3 .
% Aplicacidn obligatoria - : B
by

SRS S

un contrato de transporte mw
r el presente Convenio, lo 7itti~-

&
NUITaT0.

ento obligaitorio & tal comt ”

2. Hin icidn del presente Convenio afe
exnedidor a el transporte muliimodal ¥ el
frtfeulo 4 o -
Replanentecidn vy control del transporte wmultimodal ) .
1. El presente Convenio no alectard a la

a aplicacidn de ningin convenio
concernientes a la chJaﬁenuaclon.kaIVCOﬂv
ni serd incompatible con tal aplicacidn.

internacional o ley nacior“7

fiannn

trol de
las operaciones de transporte, :







2. El presente Convenio no afectard-al derécho-de todo Estado a reglamentar y
controlar en el dmbito nacional las operaciones de transporte multimodal y los
- operadores de transporte multimodal, ni en particular a su derecho a adoptar dispo-
siciones sobre las consultas, especialmente antes de que se introduzcan tecnologias
y servicios nuevos, entre los operadores de transporte multimodal, los usuarios, las
.- organizaciones de usuarios y las autoridades nacionalés competentes acerca de las
conaaclones A modﬂllaaaes de explota01on, la. conce81on de licencias a los operadores
de transporte muliimodal, “la participacidn en el hranspor+e .y todas Tas oemas medldas

gue respondan a los i3 ~tereses econdmicos’y comorclales n301o,ales. _

LR ST -

3. Kl operadox de transporte multlmodal cumpllra las leyes aplicables del
pafis en que oper E'y las dlSDOSlC]OneS del presenie Convenlo e
i =4

. PO S R S SR A et LT

-






22 | e Fmisién del’ dbéﬁmén’cb' ae trahspofc’e— miltincdal

g v FRIET S ~
- o larl 2T

= TEL ope rador de uranspo te mlt 1modal cuanao tome laa mércancias baJD
‘su CLSbOdla, emltlra un.uocumento de transporte multwmodal que, a e18001on del
expedidor, serd negoc able o no nenocnéble. s

- . n',‘ 5

2 “Ey Bocumento” de uransporte multiﬁodal serd. . firmado - por el operador QQ“ e
transporte multimadal o por ina persona’ autorizada al efecto por &1.

'

‘ 3. La firma en el documento de transporte multimodal podrd ser manuscrita,

; impresa en facsimil, perforada, estampada, en simbolos o registrada por cualquier
otro medio mecdnico o electrdnico, si ello no es incompatible con las leyes del’
pais en que se emita el documento de uransporhe multimodal.

4. Si el expedidor conviene en ello, podrd emitirse un documento no negocia-
ble de transporte multimodal utilizando cualguier medio mecédnic e otra indole
que deje constancia de los datos que segin se indica en el art & han de figurar -.

en el documento de transporte mulitimodal. In tal caso, el cpe
maltimodal, después de tomar las mercancias bajo su cuslodia
un documento legible gue contenga todos los datos as 1
se considerard, a los efectos de las disposicionts 4
documento de transporie multimodal.

, cgard al expedidor
i registrados, y ese documento
el precente Convenid, un

Articulo 6 - M

1. Cusndo el documenio de transporte multimodal se emita en Tornha
i niegociables ’ : -
a) se extenderd a la orden o portadors
i se extien la orden, serd transferible por endoso
b si se extiende a la orden, sexra T 5
c) si se extiende al portador, serd transferible sin endosog

d) si se emite un juego de varios originales, se indicard el mimero de
origixales de gue consta el juegog ’

t - - - - , -
. e) si se emiten copias, cada una de ellas deberd llevar la mencidn "copia




et




2, la entrega de las mercancias s8lo podri obtenerse del operador de
transporte multimodal, o de la persona que actde por cuenta de éste, contra
devolucidn del documento de transporte multlmodal negoc1ab1e, debidamente endosado
de ser necesario.

%,  El operador de transporte multimodal quedard liberado de su obligacidn
de entregar las mercancias si, habiéndose emitido el documento de transporte
.multimodal en un Jjuego de varios originales, el operador, o la persona que actie
por cuenta de éste, ha entregado de buena fe las mercancias contra devolucidn de
vwno de esos originales. -

Articulo 7

Documento de transporte multimodal no negociable

1. Cuando el documento de transporte multimodal se emita en forma no
negociable se mencionard el nombre del consignatario.

£

2. Bl operador de transporte mulfﬁmoddl vedard liberado de su cbllraCAUn
i g

de entregar las mercancias si las entrega a1 consignatario cuyo nor u*e figura cn
el documento de iran sporte multimodal no negcciable o a cualguier otra persona
conTorme a las instrucciones recibiidas al efecto, en general por escrito.

5

Contenido del documento de transporte multimodal

1. En el documento de transporte mulitimodal deberdn constar los datos
siguieniess: ) .
N " B ’ 1
Yo7 ‘ 1 de 1 . sari
2 la nsturalesa general de las mercancias, las marcas principales necesarias
) . e a
pare su identificacidn, una declaracidn expresa, si procede, sobre su cardcler
peiigroso, el nﬁac:o de bulitos o de piezas y el peso bruto de las mercancias o su
centidad expresada de otro modo, datos gue ese hardn conster tal como los haye
proporcionado el expedidor;
Y- - 1 - <
b el estado eaparente de las mercanciasg
.Y e W T patahloedm Sy h e (1 b} L vy
c) el nombre ¥y el establecimiento principal del operador de bIdﬂuPOlbe

s11ltimodal j

) el nombre del expedidoxr;

f) el lugar y la fecha en que el operador de tzansporte multlmodal ‘toma 1as‘

mercancias bajo su custodiaj -
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g) el 1ugar de entrega de las mercanciasj
h) la Techa o el plazo de entrega de las mer“an01as en el lugar de entrega,
si en ello han convenido expresamente las partes;

i) una declaracidn por la que se indigue si el documento de transporte
miltimodal es negociable o ne negociable;

3) el lugar y la Techa de emisidn del documento de transporte multimodal;

k) la firma del operador de transporie multimodal o de la persona autorizada
al efecto por é1l;

‘1) el flete correspondiente a cada modo de transporte, si ha sido acordado
expresamente por las partes, o-el flete, incluida la moneda de pago, en la medida
en que deba ser pagado por el comsignatario, o cualguier otra indicacidén de gque el
flete ha de ser pagado por el consignatario; )

m) el itinerario previsto, los modos de itransporte y los puntos de transbordo
previsios, si se conocen el el momento de la emisidn del documenio de transporte
multimodals

n)  la declaracidn mencionada en el pdrrafo 3 del ariticulo 283

0) cualesguiera otros datos gue las parbes con Vf“;an en incluir en el
documento de transporte muliimoedal i con la legislacidn del

pais en que se emita el documento
2. 2 omisidn en el documento d trensporte multimodal de wno o varios de

los datos z& que se refiere el pérr

=] arciculo no afeciari a la naturaleza
Jurld*c& del documento como document
o

sorte mulitimodal, a condlclon, no
YT s 1 A s, o
muneciados gn el parrafo 4 del

KS

obstanie, de gque se ajusie a 10s 1¢
articulo 1.

‘
H

Reservas en el documento de transsorte multimodal ' H

£

nsporve maltimodal contiene datos relativos a la

i ro c¢e pultos o piezaes, €l peso
operador de tlaqcnorze multimodal o la persona
i notivos rawonables para sospechar que
25 mercancias que efectivamenie ha tomado
nables para verificar esos datos, el

\
bt
.

o
Pl

o la cantiaau
que actie por cuent
esos datos no repr
bajo su custodia,

e
-~
RE

en el docu:cnbo de tr“nsporuo mult1moda1 una reserva en la que se espec1110uen esas

inexactitudes, 1os motlvos de sognccha 0 la falta de medios razonables para verificar
los datos. ’ )

P

o

-

P




]
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2. Si el operador de transporte multimodal o la persona que actde por cuenta
de éste no hace constar en el documento de transporte multimodal el estado aparente .
. de las mercancias, se considerard que ha indicado en el documento de transporte
multimodal que las mercancias se hallaban en buen estado aparente.

. : . © 0 UArbfeulo 107 - T o

Valor probatorio del documento de;transporte multimodal

Salvo en lo concerniente a los datos acerca de los cuales se haya hecho una
reserva autorizada en virtud del articulo 9 y en la medida de tal reservas

' a) el documento de transporte mu]thoaal establecerd la presuncidn, salvo
prueba en contrario, de que, el operador de transporte multimodal ha tomado bajo,
. su custodia las mercancias tal como aparecen descritas en dicho documento; y .
dmitird al operador de transporte multimodal la prueba en contrario .’
S e ansporte multimodal ha sido emitido en forma negociable y ha
sido iransferiao a un uercero, incluido un coh51ﬁnatarwo, que ha pro\ edido de buena
ny

o’
~—
3 3
5}
v
o

fe basdndose en la descripcidn de las mercancias gue figuraba en cse documento.
. e
Articulo 11
' Responsabilidad por omisiones o fals ‘
Il operadox transporte multimodal, "cuando doloszmente haga constar en el
' documento de transporte multimodal informacidn falsa sobre las mercancias u omita
cualguier informacidn gue deba incluirse en ese documento conforme &l apartado a)
! o al apartado b) padrrafo 1 del articulo 8 o conforme alfarticulo 9, serd
Lo . -
! responsable sin T acogerse a la limitacidén de rcsponcaoxlnura esteblecida en el
! presente Conveni de cualguier ﬂt;ﬁlo?, Gaft ces5108 que haya szfrido un tercerc,
incluido wn congd "(prio, BOT actuad - en la descripcidn de las
. mercancias que ultimodal emitido. . -

E8

Garantia proporcionada vor el expedidor

ue el expedidor garantviza al operador 5
multimodal en el momento en que el operador de trénspor miltimodal
! toma las TCA su custedia, de los datos relativos a T8
! -de 1as mercancias, sus marcas, nimero, peso y cantidad y, si procede, a su cardcter
i ue haya proporcionado para que se incluyan en el documento de transporie

general

¢l







Fute®

D El expedidor indemnizard al operador de transporte multimodal de los. . . S
perjuicios resultantes de la inexactitud o ‘insuficiencia de los datos mencionados
en el parrafo 1 de este articulo. El expedidor seguird siendo responsable aun
cuando haya transferido el documento de transporte multimodal. El derecho del ’
operador ¢¢ transporte multimodal a tal indemmizacidn no limitard en modo alguno
su respon. -ilidad en virtud del contrato-de transporte multiwodal respecto de
cualquier :¢vsona distinta del expedidor. ’

Articulo 13 s

- ©" Otros documentos - - T

T2 emisidn del documento de transporte multimodal no impedird que se expidan,
llegado el caso, otros documentos relativos al transporte o a otros servicios - o7 :
srestados en el transporie multiwodal internacional, de conformidad con los convenios -~
“nternacionales o las leyes nacionales aplicables. No obstante, la emisidn de esos

-,

4ros documentos no afectard a la naturaleza Juridica del documento de transporte -

k]

1

. B

iltimodals - . - =
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PARTE ITI. RESPONSABILIDAD‘DEL.OPERADOR“DE'TRANSPORTE'MULTIMODAL

~ oo Artfculo 14 -

.- — G U P S S

Periodo de respdnsabilidad . - R , o

- r

.

1. Ia responsabiliddd'del'opeiéaor de trénspbrte mﬁltimodalfpoeras mercancias -
en virtud del presente Convenio abarca el periodo comprendido desde el momento en
gue toma las mercancias bajo su custodia hasta el memento en que las entrega.

2. A los efectos de este articulo, se considerard que 1as mercancias estan
bajo la custodia. dell operador de transporte multimodal:

"a) desde el momento en que éste las haya tomado a su cargo al recibirlas:

. i) del expedidor o de la persona que actde por cuenta de dste; o
ii) de una autoridad u otro tercero- en poder de los cuales, segin las
leyes o los reglamentos aplicables en el lugar en-que.las mercancias
se tomen bajo custodia, se hayan de poner éstas para ser
transportadas; : ;
. . 4

b) hasta el QOen%o en que las haya entregado:

i) poniéndolas en poder del consignatario; o S T

ii) _en los .casos en que-el consignetario no reciba las mercancias del -
_ operador de transporte multimodal, poniéndolas a disposicidn del ~-
B - consignatario, de conformidad con el contrato, las.leyes o los usos
. del comefé1o de'que se trate aplicables en e1 lugar de entrega, 0"

iii) poniéndo]as en uoder de una autoridad u otro tercero a guienes, -
segun las leyes o los reglamentos aplicables en el lugar de en%rega,
hayan de entregarse las mercancias. _ -

3. Fﬁ los narrtfos 1 vy 2 de este articulo, la expresidn "operador de
transporte multimodal" comprende también a los empleados o agentes del operador 0
a cualguier otra persona a cuyos servicios éste recurra para el cumplimiento ael
contrato de transporte multimodal, ¥ Jos términos "expedidor" o "consignatario"

comprenden también a los Cmnleaao% 0 ugentes ael exoodlaor o del conuugnduurlo,
respectivamente.

- 11 -






AY”_'QZZ'__'JTRLZ “Articulo 15

Responsabilidad del opérador de transporte multimodal
por sus empleados, agentes y oiras personas

Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 21, el operador de transporte
mltimodal serd responsable de las acciones y omisiones gue sus empleados o
agentes realicen en el ejercicio de’sus funciones, o de las de cualquier otra
persona a cuyos servicios recurra para el cumplimiento del contrato de transnorte
maltimodal, cuando esa persona actie en cumpllmlento del contrato, como si esas
acciones u omisiones fueranvproplas.

YR

Artlculo 16

- 4 g
e, s - - .

thdamento de la responsabllldad

R . - . - P

1. El operador de transporte multimodal serd responsable de los perjuicios
resultanteés de la pérdida o el dafio de las mercancias, asi como del retraso en la
entrega, si el hecho gue ha causado la pérdida, el dafio o el retraso en la ertTega
se produjo cuando las mercancias estaban bajo su custodia en €1 sentido del
articulo 14, a menos que pruebe gue él, sus empleados o agentes o cualguier otra
de las pefsonas a que se refiere el articulo 15 adoptaron todas las mcdidas gue
razonablemente podian exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias.

2. Hay retraso en la entrega cuando las mercancias no han:sido cnuregadas
dentxro del plazo'expresamente acordado o, a falta de tal acuerdo, dentro del plazo
que, atendidas las circunstancias ael caso, seria razonable exigir de un operador
de transporte multlmoaal dlllpentg, R ' S T

3, Si las mercancias no han sido entregadas dentro de los 90 dias consecu-
tivos siguienfes a la fecha de entrega determinada con arreglo al parrafo 2 de:
este m"L:Lc:ulo, el reclamante podrd considerarlas perdidas.

Articulo 17

Causas concurrentes

Cuando la cuipd o negligencia del operador de transporte multimodal, de sus
empleudo o agentes o de cualguier otra de las personas & gque se reliere el
articulo 15 concurra con otra causa para ocasionar la - “ordlda, el dafio o el retraso
en la entrega, el operador de transporte wultimodal serd responsable sélo en la
medida en gque Ja pérdida, el dafio o el retraso en. la entrega puedan atribuirse a
esa culpa fo) neglngenc1a, ‘a condicidn de gque pruebe la parte de:la pérdida, el daifio
o el retraso en la entrega que no pueda atribuirse a culpa o negligencia.







Articulo. 18

Limitacidn de la responsabilidad

1. Cuando el operador de transporte multimodal sea responsable!de los
perjuicios resultantes de la pérdida o el dafio de las me“canrlah, Con arfeglo al
articulo 16, su responsabilidad estard limitada & una suma que no exceda de 920
unidades de cuenta por bulto u otra unidad de carga transporbada, o de 2,75 unidades
de cuenta ‘por kilogramo de peso bruto de 1as merqan01as perdldas o dafiadas, si- esta
cantidad es mayor. -

2. Para determinar, a los efectos del pdrrafo 1 de este arblculo, que' a ’
cantidad es mayor, se aplicardn las normas siguientes: < S

a) Cuando se utilice para agrupar mercancias un coritenedor, una paleta o un
elemento de transporie andlogo, todo bulto o unidad de carga transportada que segun
el documento de transporte multimoddl esté contenido en ese elemento de transporte
se considerard como un bulto o una unidad de carga transportada. Salvo en este caso,
Jlas mercancias contenidas en ese elemento de uransporte se considerardn como una
unidad de carga transportada. S . :

b) Bn los casos en gue se haya perdido o dafiado el propio elemento de . d
trensporte, ese elemento serd considerado, si no es propiedad del operador de
transporte multimodal o no ha sido suministrado por éste, como una unidad indepen-
diente de carga transportada.” . o :

S

’

3, No.obstante 1o dlop esto en los par rafos 1 y 2 de este articulo, si el ..
transporte multimodal internacional no 1ncluye, conforme al contrato, el poxrte de
mercancias por mar o por vias de naucsuc1on interior, la responsabilidad del

operador de transporte multimodal estard limitada a una suma gue no exceda de 8,33

-

unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas.

4. Ia responsabilidad del operador de tranéporte multimodal por los perjuicios
resultantes del retraso en la entrega, con arreglo a lo dispuesto en el articulo 16,

estard limitade a una suma.egnivalenite a dos veces y media el flete gue deba pagarse

por les metcun01us gue hayan suirido retraso, pefo no excederd de la cuantia total

del -flete que deba pagarse en virtud del contrato de transporte mulflmodal
. . o - . iy
5. la responsabilidad acumulaaa del operadoxr de transporte mwultimodal por los
conceptos emmciados en los pdrrafos.1l v 4 o los pdrrafos 3 y 4 de este articulo no
excederd del limite de resporsao*lldad por la pnralda total de las mercancias
determinado en virtud de los pdrrafos 1.6 3 de eute rtlculo.

4

6. El operudor de transporte. multlmodal y el expedidor nodran pactar en el
documento de transporte multimodal limites de responsabilidad superiores a los

. - . H
. - oA e, - - . e
. . [ . S - "

7. = Por "unidad de cuenta se entiende.la unidad de Cuénta mencicnada en ‘el
articulo 31. .






. - Articulo 19

Lo Dafios localizados

. PR

Cuando la perdlda o el dafio de las mercancias se hayan produC1do en una fase.
determinada del transporte multimodal respecto de la cual un convenio intérnacional *
aplicable o una ley nacional imperativa establezca un limite de responsabilidad
superior al gue resultaria de la aplicacién de los pérrafos 1 a 3 del articulo 18,
el 1imite de la responsabilidad del operador de transporte multimodal por tal
pérdida o dafio se determinard a tenor de lo dispuesto en ese convenio o en esa ley
nacional imperativa.

N o > Articulo 20 - E : -

- Responsabilidad exbracontractual

1. TIas exoneraciones y limites de responsabilidad establecidos en el presente
C---enio serdn aplicables a toda accidn contra el operador de transporte rmultimodal
_:cto de los perjuicios resultantes de la pérdida o el dafio de las mercancias, asi
como del rTetraso en la entrega, independientemente de gue la accidn se funde en la
responsabilidad contractual, la responsgbilidad extraconiractual o en otra causa.

ks

j=1

2. 5i se ejercita uma accidn respecto de los perjuicios resultantes de la :
pérdida o el dafio de las mercancias, o del retraso en la entrega, contra un empleado
o agente del operador de transporte multimodal, si ese empleado o agente prueba que
-a actuado en el ejercicio de sus funciones, o contra cualguier otra persona a

~wos servicios recurra para el cuniplimiento del contrato de uransporbe multimodal,
si esa otra persona prueba que ha actuado en cumplimiento del conmtrato, el empleauo
o agente o esa olra persona podrd acogerse a las exoneraciones y limités de respon
sabilidad gque el operador de transporte miltimodal pueda invocar en viriud del
presente Convenio. : oo . { e

!

.=

3. . Bin perjul icio de lo dispuesto en el articulo 21, la cuantia totel de las
sumas exigibles del operador de tra
de cualguier olra persona a cuyos servicios recurra para el cumplimiento del
contrato de transporte multimodal, no excederd de los 1limites de responsabilidad
estableciaos en el presente Convenio. . S L ’

U'l

-y

e maltimodal ¥ de-su empleado o agente, o

. Articulo 21 4 o H

de la respons ablllcad eSuab1e01da en el presenie Convenlo si se p*ueba que la
pérdida, el dafio o el retraso en la entrega provinieron de una accién o una omisidn

I .

-1 -






o

del operador-de transpoxfe multimodal realizadas con iﬁtendi6ﬂ-de causar tal
pérdlda, dafio o retraso o temerariamente y a sabiendas de que probablemente
sobrevendrian la pérdida, el dano o el retraso.

2. No obstante lo dispuesto en €l pdrrafo 2 del articulo 20, el empleado
o agente del operador de transporte multimodal, u otra persona a cuyos servicios
recurra el operador de transporte multimodal para el cumplimiento del contrato de
transporte multimodal, no podrd acogerse a la limitacidén de la responsabilidad
establecida en el presente Convenio si se prueba gue la pérdida, el dafio o el
retraso en la entrega provinieron de una ‘accién o una omisidn de ese empleado, 7 -
agente u otra persona realizadas con intencidn de causar tal pérdida, dafioo = - -°
retraso o temerariamente y a sablendas de que probablemente sobrevendrian la
'perdlda el dano o el retraso.

P L

.,
Lok
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~ PARTE IV. RESPONSABILIDAD DEL EXPEDIDOR

oL T D P R SS RS L2 o T

Artfoulo 22 - o

- S -+ Norma general ., .

E1 expedlaor serd. responsable del pergulclo sufrldo por el operador de
transporte multimodal si tal porgulclo ha sido causado por culpa o negllgen01a ael
expedidor o de sus empleados o agentes cuando éstos actdan en el ejercicio de sus
funciones. Todo empleado o agente del expedlaor serd responsable de tal pergulclo
si éste ha sido causado por culpa o negllgen01a de su parte.

, o o Artlculo 2§ o

S

=y

i

Normas especiales relativas a las mercancias peligrosas

'

1. . El expedidor sefialard de manera adecuada las mercancias peligrosas como
tales mediante marcas o etiquetas.

2. E1 éxpedidor, cuando ponga mercancias peligrosas en poder del operador de
transporte multimodal o de cualquier persona que actie por cuenta de éste, le infor-
mard del cardcter peligroso de agquéllas y, a ser necesario, de las precauciones gue
deban adoptarse. B8i el expedidor no lo hace y el operador de transporte multimodal
no tiene conocimiento del cardcter peligrcso de las mercancias por otro conducto:

a) el expedidor serd responsable respecto del operador de transporte multi-
modal de todos los perjuicios resultantes de la expedicidn de tales mercancias; y

b) las mercancias podrdn en cualquier momento ser descargadas, destruidas o
transformadas en 1nofens1vas, segin requieran las circunstancias, sin que haya
lugar a indemnizacidn. o

3. Tas disposiciones del pdrrafo 2 de este articulo no podrdn ser invocadas
por una persona que durante el transporte multimodal haya tomado las mercancias
bajo su custodia a sabiendas de su cardcter peligroso.

4. Pn los casos en que las disposiciones del apartado b) del parrafo 2 de
este articulo no se apliquen o no puedan ser invocadas, las mercancias peligrosas,
si 1legan a constituir un peligro real para la vida humana o los bienes, podrdn ser
descanadaS, destruidas o transformadas en,"nnirn;lvas, segin Lecu"ﬂjan,lgs circuns-

tancias, sin que haya lugar a indemnizacidn, salvo cuando exista la obligacién de

contribuir a la averia gruesa o cuando el operador de transporie multimodal sea
responsable de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16=

i
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_ ' .. . PARTEYV. RECLAMACIONES'Y ACGIONES - ™ -

f - - B Py
G-

Artfculo 24 ‘ ' :

Aviso deﬁpérdida, dafio o ietrasd

‘1. A menos que el consignatario dé.por'escrito al operador de transporte,
multimodal aviso de pérdida o dafio, especificando 1& naturaleza general de la ‘-
pérdida o el dafio, a mds tardar el primer dia 1@borab1e siguiente al de la fecha en
que las mercancias hayan sido puestas en su poder, el hecho de haberlas puesto .en
poder del consignatario establecerd la presuncidn, salvo prueba en contrario, de
oue el operador de transporte multimodal ha entregado las mercancias -tal como
éparecen descritas;en el documento de transporte multimodal.

‘2. Cuando la pérdida o el dafio no sean aparentes, las disposiciones del
pdrrafo 1 de este articulo se aplicardn igualmente si no se da aviso por escrito - =7~
dentro de los 6 dias consecutivos siguientes al de la fecha en que las mercancias =~
hayvan sido puestas en poder del consignatario. o

5, 5i el estado de las. mercancias ha sido objeto, en el momento en gue se
usieron en poder dél consignatario, de un examen o inspeccidn conjuntos por las <
sartes o sus representantes autorizados en el lugar de entrega, no se reguerird
aviso por escrito dg la pérdida o el dafio gue se hayan comprobado con ocasidn de
tal examen o inspeccidn. :

o

¥

- e

.-

4. En caso de pérdida.o daflo, ciertos o presuntos, el operader de transporie
. maltimodal y-el consignatario se dardn todas las facilidades razonables para la
inspeccidén de las mercancias y la comprobacidn del ndmero de bultos. )

5. No se pagard ninguna indemnizacidn por los perjuicios resultantes del
retraso en la entrega, a menos gue se haya dado aviso por escrito al operador de’ -
transporte multimodal dentro de los 60 dias consecutivos siguientes al de la fecha

e Loent 3 vyt e ers A Ve e r = g LA a 2 =
en que se haya efectuado la entrega de las wmercancias poniéndolas en poder del : -
consignatario.o en gue se heya notificado al consignatario que las mercancias han”

sido entregadas de conformidad con lo dispuesto en. el inciso ii) o el inciso iii)

iy

del apartado b) del pdrrafo 2 del ariiculo 14, - . °

6. Siel operador de transporte multimodal no da por escrito al expedidor
aviso de pérdida o dafio, especificando la naturaleza general de la pérdida o el
dafio, dentro de los 90 dfas consecutivos siguientes a la Techa en gue se produjo
tal pérdida o dafio 0o a la fecha de entrega de las mevcancias de conformidad con C
el apartado b) del pirrafo 2 del articulo 14, si esta fecha es posterior, se
presumird, salvo prueba en contrario, que el operador de transporte wultimodal no
ha sufrido pérdida o dafio causados por culba 0 negligencia del expedidor, sus
empleados o agentes.

- 17 -
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7. Si alguno de los plazos-de aviso establecidos en los pdrrafos 2, 5y 6
de este artficulo expira en un dia gue no sea labeorable en el lugar de entrega, se
prorrogard ese plazo hasta el dia 1aborab1e siguiente.

8. A los efectos de este articulo se consideraré gue el aviso dado a una
persona que actie por cuenta del operador de transporte multimodal, incluida
cualquier persona a cuyos servicios éste recurra en el lugar de entrega, o a una
perscna que actie por cuenta del expedidor ha sido dado al operador de transporte

.

maltimodal, o al expedidor, Tes spectivamente. K

Artlculo 25 . - 1"' ‘(}-‘

oo Presorwpolon de 1as acciones

f

1. t Toda accidén relativa al transporte wmultimodal intermacional en- virtud

del presenue Convenio prescribird si no se ha incoado un procedimiento judicial o
arbitral’ en un plazo de dos afios. XNo obstante, si dentro de un plazo de 6 meses
contados desde el dia siguniente 2l de la entrega de las mercancias o, si éstas no
se han entregado, desde el dfa siguiente a la fecha en que debian haberse entregado,
jo se ha)dado una notificacidén por escrito en la gue se hagan constar la naturaleza
v los detalles principales de la reclamacidén, la accién prescribird a la expiracidn
de ese plazo. :

2. El plazo de prescripcién comepzard el dia siguiente a la fecha en que el

perador de transporte multimodal haya eniregado las mercancias o parte de ellas o,

en caso de gue no se heyan entregado las mercancias, al dltimo dfa en que ueble ran
haberse entregado. o : . o

. 53 Ia persona contra la cual se dirija una reclamacidn pedrd, en cualguier

momento! durante el plazc de prescrinpeidn, prorrogar ese plazo mediante declaracidn

por escrito hecha al reclamante. . ¥se plazo.podrd ser prorrogado nuevamente mediante
otra declaracidn u otras declaraciones.

}«

: . t ) ! ' - * ’ - V B
.. salvo dl,ﬂ< icidn en conbrerio de olro convenio internacicnal aplicebie,

ié de rcyetlc‘ou gue corresponda a la perscona declarada responsable en

ael pxeoence Convenio podrd e }evcita se incluso después de expirado el plazo
rescripeidn establecido en los pérrafes enteriores, siempre gque se ejercite

ientro del plazo fijade por la ley del Bstado en gue se incoe el plocedlmJLn%O'
inferior a 90 dfas contados desde la Techa en

de repeticidn haya satisfecho la reclamacidn

la accidn ejercitada conira ella. ‘

T
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Articulo 26 o

Jurisdiccidn

1. Fn todo procedimiento judicial relativo al transporte multimodal interna-
’ cional con arreglo al presente Convenio,.el demandante podrd, a su eleccidn,
ejercitar la accién ante un tribunal que sea ‘competente de conformidad con la
ley del Estado en gque el tribunal esté situado y'denbro de cuya jurisdiccidn se
encuentre uno de los lugares siguientes:

a) el establec1m1ento principal o, a falta de éste, la residencia habitual
del demandado; o

'

b) el lugar de celebraolon,ael contrato de transporte multlwoaal, siempre
que el demandado tenga en é1 un establecimiento, sucursal o agencia por medio de
los cuales se haya celebrado el contrato; o

c) el lugar en que se hayan tomado las mercancias bajo custodia para el
transporie multimodal intermacional o el lugar de entrega; o

a) cualguier otro 1upa; ccvlgnuoo al efecto en el conmtrato de lransy
multimodal y consignado en el documento de transporte muliimedal.
: 2. ¥o podrd incoarse ningun JLOCQQWW“CHUO judicial en relacidn con el
ransporte multimodal internmacional con arreg al presente Convenio en .un lugar )
istinto de los especificados en el pdrraio 1 de este articulo. ITas disposiciones
. de este articulo no'constituirdn obsidculo a la jurisdiccidén de los Bsiados
Contratanies en'relacién con medidas provision

Qs ot

ales o cautelares, -

. 3. - No obstante las disposiciones anteriores de este art 10, surtird efecto |

todo acucerdo celebrado por las partes despuds de presentada una reclamacién en el
gue se F signe el lugar en que el demandante D dra ejercitar una accidn. ’ V

A a) Cuznéo se haye ejercitedo una accidn de conformidad con las disposi-
ciones de este articulo o cuando se haya dictado fallo en el litigio promovido pox
tal acrnﬁn? no podrd iniciarse nip( ma nueva accidn entre las misma ¥ por
las mismas causas, a menos gue el fallo dictado en relacién con la jake accidn
no sea ejecutable en el pais en que se incoe el mievo procedimientos

' b) A los efectos de este articulo, Jas medidas encaminadas a oblener la

» » - % . 2 -
ejecucidén de un fallo o el trasladc de’'una ‘zceidn a otro tribunal del mismo pais
no se ceusiderardn como inicio de una nueva accidn.

- 19 -
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Artieunlo 27
Arbitraje
1. Con sujecidn a lo dispuesto en este articulo, las partes podrin pactar
por escrito que toda controversia relativa al transporte multimodal 1ntern301ona1 :
en virtud del presente Convenio sea sometida a arbltraae, , :
: S
- . - - e -
2. El procedimiento arbitral se incoard, a eleccidén del demandante, en uno
de los lugares siguientes: . : .
a) un lugar situado en un Bstado en cuyo territorio se encuentre:
i) el establecimiento principal o, a falta de éste, la residencia - ~
hebitual del demandado; o : -
ii) el lugar de celebracidn del contrato de transporte multimodal, siempre -
" gue el demzandado tenga en €1 un establecimiento, sucursal o agencia -
por medic de los cuales se haya celebrado el contrato; o -
iid) el lugar en que se hayen tomado las mercancias bajo custodia para
el trensporie mulitimedal internacional o el lugar de entrega: o _ -
b) e otro luger designado al efecto en la cldusula compromisoria o
el compromiso de arbitraje. ) )
3. Ei &rbitro o el tribunal arbitral aplicard las disposiciones del presente -
Convenio. ' - o ’ i
4. ims disposiciones de los pdrrafos 2 y 3 de este articulo se considerardn
incluides ¢n itoda cldusula compromicoria o compromiso de arbitraje y cualquier i
estipulacidén de tal cldusula o compromiso que sea incompatible con ellas serd nula -
y sin efecto. :
i
5. HWingune de las disposiciones del presente articulo afectard a la validez - T

raje celebrado por las partes después de presentada la recla- -

a
“acion relativa al transporte multimodal internacional.

- 20 - !
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= . DA S .Art:fculo 28 TLooToo ’ : u

Z.77 Lo L U Estipulaciones contractuales oo e

1. Toda estipulacién del contrato de transporte multimodal o del documento
de transporte multimodal serd nula y sin efecto.eh la medida en que se aparte
directa o indirectamente de las disposiciones del presente Convenio. ILa nulidad
de esa estipulacién no afectard a la validez-de -las- demds disposiciones del contrato - -
o documento que la. incluya. Serd nula y sin efecto la cldusula por la que se ceda
el beneficio del seguro de las mercan01as al operador de transporte multlmodal .o’ B
cualouaer clausula analoga =L S T e e - STl

TR To obstante 1o dispuesto en el pdrrafo 1 de este artfcﬁlo,'el operador ° T
de transporte multimodal poara, con el acuerdo del expedidor, asumentar la respon-"  ”
sabilidad ¥y 1as obllgac1ones que le inci mban en Vlrtud del presente Convenio. '

3. El documento de trausporte wuliimodal Comprenderé una declaracidn en el
sentido d€ que. el transporte muliimodal esté sujeto a las disposiciones del presenie
Convenio que anulan toda esi qu1a01on que se aparte de ellas en pcr‘hwclo cel T
expedlaor o del con51ﬂnatarlo. , - -

[ P

4. Cuando el titular de las mercancias haya sufrido perjuicios como consé—'
cuencia de una estipulacidn gue sea nula.y sin efecto en virtud de este articulo,,
o como consecuencia de -la omisidn de la declaracidn- mencworada en el ﬁaflaLO 3 de” N
este articulo, el operador de transporie multimodal pagard una’ 1naen“_za01on de la :;.
cuantia necesaria para resarcir al titular, de conformidad con las dis p08101ones N
del Dresente ‘Convenio, de toda pérolaa 0 todo dafio de las Percan01as o del retraso’
en la.entrega. ‘Ademds, el operador de iransporte multinodal pagard una indemniza~ "
cidn por los gastos que haya efectnado el titular.para hacer valer su derechoy sin =~
emuw*no, los gastos efectuados pera ejercitar la accidn a cue da derecho la dispo-
sicidn anterior se deterwinarén de conformidad con la ley del Estado en gue se .
incoe:el procedimiento. L S ' o S S

Ariienlo 2 BT S S [ -

~ R - - - LT
cape O e s e ) PRI N R -

Ta_gruesa -

- fepo- T ’ i

1. Ninguna disposicidn del presente Convenio impedird 1a aplicacidn de las - -
disposiciones relativas a la liguidacidn de la averia gruesa contenidas en el
conrtratoe dc transporte multlmodal,o en da 1eglsla010n nacional, en la medida en
que sean apllcaolea4\:; . - T T e - . e e : I

- L.o= A « -l - . . - . R - b DV Tan

R - -~ FiT e e -t CoNs - oo . . : e ome it -

. - . [ v -
i Tl Ll L - L . . - ; .







i

i

2. Con excepcidén dél articulo- 25, das disposiciones del presente Convenio
relativas a la responsabilidad del operador de transporte multimodal por pérdida o
dafio de las mercancias determinardn también si-el.consignatario puede negarse a
contribuir a la averia gruesa y si el operador de transporte multimodal estd
obligado a resarcir al comsignatario de su contr1buc16n a 1a averia gruesa o al
salvamento. . R o

. o ,}“Articulbiio D T e
.. P - ep—_——_ - - : - . — - -i PN - - - R -
To - B T A S ETo P PSS T . " Pl 0
R . o Otros convenlos T T
1. E presente Convenlo no modlflcaré los derechos nl 1as ob11g301onesA .

establecidos en el Convenio Internacional de Bruselas para la unificacién de
ciertas reglas concernientes a la limitacidén de la responsabllldad de los propie-
tarios de bugues, de 25 de agosto de 1924, en el.Convenio Internaciocnal de Bruselas
relativo a la limitacidn de la responsabllwdad de los propletarlos de-buques que : - .
navegan por alta mar, de 10 de octubre de 1957, en el Convenio de Londres sobre - . -
Jimitacidn de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo,
Ge 19 de noviembre de 1976, y.en el Convenio de Ginebra relativo a la limitacidn
de la responsavilidad de los propletarlos de buques destinados a la navegacidn
nterior (CL& de 12 de marzo.de 1973, incluidas 1as enmiendas a esos convenics, - L
o en las leyes nacionales relativas a la limitacidn de la ICSPOHSablLlQad de los
propietarios de buques destinados a la navegacidén maritima o a la nave&ac10n
interior. . T T TPV g

.. - - R e . Je FE

2. IPS dlSUOSlClonES de TOS srtlculos ?6 y 27 del presenie Conven1o no~;- PR
impedirédn -la ap110a01on de las dlspO%lCJones imperativas de cualguier otro convenio. T
inter 1?C1ona1 “relativas a lzs cucstwonos bIaLCQaO en dichos artWCUWOS, siempre que .;¢.¢£
el litigio surga hnlcamenue entre parues que tengan sus establecimientos principales :
en Estados paries en Lse obro convenlo,, To obstante, este pdrralo no afectard a la
ﬂniwcac1on del Larrafo 5 del aruloulo 27 387 presente Convenio. . T TR PO

. . e - - . . o -

Ho se ihcut11rq en “cspon%abilidad ep_yi?tu& déslas’disposicionés gel .
e Convenio por el dafio ocasionado por un incidente nuclear si el explotador .
de una instalacidn nuclear es responsable de ese dafio:

2) en virtud de la Convencién de Paris.de 29 de julio de 1960 sobre respon-
sabilidad de terceros en materia de energia nuclear, enmendada por el Protocolo
Adicional de 28 de enero de 1964, o de la Convencidn de Viena de 21 de mayo de 1963
sobre responsabilidad civil por danos nuc]oa“esj o dP anleudag a esas
conch01on03°,o».'tu,‘. ; _ ) V : L

b) "en virtud de las leyes nacionales que‘regulen la responsebilidad por ~ © 77
turaleza, a condicibn de que esas leyes sean tan favorables-en =~ 7

de Parfis o 1la Convencidn de Viena,
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4 Iﬂ transporte de mercancias tal como el contemplado ‘on e1 artlculo 2 del
Convenio de Ginebra de 19 de mayo de 1956 relatlvo &1 contrato de transporte - -
internacional” de mercancias por carretera, o en el articulo 2. del Convenio de'Berma ,
de 7 de febrero de 1970 sobre transporte de mercancias por ferrocarril, no se - f.
conSLderara, para los Estados Partes en los convenios gue regulen tal transporte,

como transporie miltimodal internacional a “los efectos del pdrrafo 1 del articulo 1 -

del ‘presente Convenlo, en-la medida ‘en que ‘esos Estados estén dbllgados a apllcar i”fl i
las dlSpOSlC]ODES de esos Convenlos a tal transporte de mercan01as. )

N . s

’» Artioulo 51 RN

' Unidad de cuenta o unidad monetaria y conversidnm

1. - Ia unidad de cuenta a que se refiere el articulo 18 del presente Convenio .
es el derecho especial de giro tal como ha sido definido por el Fondo Monetario
Tnternacional. Ias cantidades mencionadas en el articulo 18 se convertirdn en la
moneda nacional de un Estado segin el va alor de esa moneda en la fecha de la senben-
cia o del laudo o en la {echa acordada por las partes. =l valor, en derechos espe-~. -
ciales de giro, de la moneda nacional de un Estado Contratante gque sea miembro del
Fondo Monetario Internacional se calcularéd segin el método de evaluacidn aplicado ~
en la fecha de que se trate por el Fondo Monetario Internacional en sus operaciones -
y transacciones. El valor, en derechos especiales de giro, de la moneda nacional
de un Estado Contratante gue no sea wicmbro el Fondo WMonetario Internacional se
calculard de la, manera que determine ese Istado. ]

2. To obétante, el Estado que 1o cea miembro del Fondo FMonetario
1hernacional y’cuya JG rislacidn no permita eplicar las disposiciones del’ parralo 1
e este articulo podréd,. en el momenic de la firma, la ratificacidn, la acepta01on9
'nroba01on o la adhesidm, o en cualguier momento posterior, declarar que-los |
limites de responsabilidad establecidos en el presente Convenio que serdn aplicables
en su territorio se fijardn cdowmo sigue: con respecto a los limites prescritos en el -
pérrafo 1 del articulo 18, en 13.750 unidades monetarias por bulto u.otra unidad de.

el

— = O
@

carga transportada o en 41,25 unidades monetarias por kilogremo de peso bruto de las .

mercancias, ¥y con respecto al limite prescrito en el pdrrafo 3 del articulo 18, _

en 124 unidades monetarias. . ’ ; :
3, ' Ta unidad monetaria a que se refiere el pdrrafo 2 de este arLi ulo corres-

nonde a sesenta ¥y cinco miligramos y medic de oro de novecientas milésimas. : .
1o conversidén en moneda nacional de las cantidades indicadas en el pérrafo 2 de =
este articvlo se efectuard de conformidad cebn la legis 1301on del ESL :do interesado.

.
i
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4. . El cdlculo menc1onado en la.iltima frase del pdrrafo 1 de este.articulo -
y la conver51on men01onada en-el” parrafo 3 de este articulo se efectuardn de. manera, -

que, en_lo p051b1e, ‘expresen en.la moneda nacional del Estado COntratante el mismo-
valor real que en el artlculo 18 se expresa en‘unldades de cuenta.

el ~ - cr -~

Iy

- S . . 2 [

. . -
. - -

Se e F;

. 5;j ‘Tos Estados Contratantes comunicardn al dep051tar10 su método de calculo
de conformidad con la dltima frase del parrafo 1 de este artlculo 0. el resultado @e
la conversidn mencionada en el parrafo 3 de este’ articulo, segin el. caso, en el
momento de la firma o al depositar sus instrumentos de ratificacién, aceptacidn,
aprobacién o adhesidn, o al ejercer la opcidén establecida en el parrafo 2 de este

articulo y cada vez que se produzca un, camblo ‘en ‘el método de ese cdlculo o en el
resultado de esa conversidn.

B -







PARTE VII. CUESTIONES ADUANERAS

Artfcnlo 32

Trdnsito aduanero

1. Ios Estados Contratantes autorizardn 13 utilizacidn del reglmen de
trénsito aduanero para el transporte multlmodal internacional. -

2. Sin perjuicio de lo dispuesto .en las.leyes o reglamentos nacionales y en
los acuerdos intergubernamentales, el trdnsito aduanero de mercancias en el
R

transporte multimodal intermacional se hard conforme ‘a las normas y principios
enunciados en los articulos I a VI del anexo del presente Convenio.

. Lot

3. Al promulgar leyes o reglamentos sobre el régimen de trdnsito aduanero en
el trensporte multimodal de mercancias, los Estados Contratantes deberian tener en
cuenta los articulos.I a VI del anexo del presente Convenio. -







»

'PARTE VITI, . CTAUSULAS FINATES

Articulo 33

Depositario

El Secretario General de las Naciones Unidas queda designado dep051tarlo del
presente Convenio. e S : e -

v

I

"Firma, ratificaciéni,acentacién, aprobacién v adhesién

iy - a H - - - : - R

1. Todos los Estados tienen derecho a adquirir la calidad de Parte .en el
presente Convenlo med1anLe° - B : : ‘ - :

a) TFirma, sin reserva de ratificacidn, aceptacidn o aprobacidn; o

b) TFirma, con reserva de ratificacidn, aceptacidén o aprobacidn, seguida de
ratificacidn, aceptacidén o aprobacidn; o

¢)  Adhesidn.

2. El presente Convenio estard abierto a la firma desde el 12 de septiembre . :
de 1980 hasta el 31 de agosto de 1981, inclusive,; en la Sede de las Naciones Unidas
en Nueva York.

3, Después del 31 de agosto de 1981
la adhesidén de lodos los Estados gue no se

a n tord s
errbe Convenio estard abier

es 0 a
ados signatarios.

s el pr
en Esta

-'3

Tos instrumentos de rablLLC”ClOﬂ, aceptacidn, aprobacidn o adhesidn se
depos iaran en poder del depositario.

5.4 indlogamente, las organizaciones de 1n10v*cc3un ‘econdmica regional,
constituidas por Fstados soberancs miembros de la UNCTAD;, oue lengan compelencia
par OEOL]dr, celebrar y aplicar acuerdos 1nbernacnona3es en esferas concretas
comprendidas en el Convenio, tendrén derecho a adqulrur la calidad de Partes en

el presente Convenio de conformidad con lo dispuesto en los pérrafos 1 a 4 de este
articulo, y asumirdn con ello, en relacidn con las demds Partes en el presente
Convenio, los derechos,y obligacipnes que en é1 se establezcan en las esferas
concretas antes indicadas. _ .

T ' . Artfculo 35

Reservas

No se poirdn hacer reservas al presente Convenio.

:

06
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ST {;Ehtradé €n vigor Sl g

""‘\_"

1. Eﬂ presente Convenlo entrara en v1gor doce meses después de la fecha en-: .~
que los Gobiernos de 30 Estados lo hayan firmado sin reserva de ratificacidn,
acepta01on o aprobacidn o hayan depositado fdinstrumentos de ratificacidnm, dcepta016n,

aprobacién 0 adhesidn’ en_poder-del depositario. - - - :

. SO D TR v
5: 1 Regpectb de ~cada- Estado que ratlflque, acepte 0. apruebe el_presente;
Convenlo 0 .-se ‘adhiera a éL.degpues de-que se hayan cumplido--los requisitos para -
entrada en. v1gor estab1e01dos en -el parrafo i1-de. este articulo, el Convenlo entrard;

P I
: J

o5y l-- .

- ooz B % S5 o= SRR ) ) : .
) [T €1l Cenlla fe LIS SR . prs

[
i

en vigor_ doce meses después de -1afecha en que ;tal Estado haya depositado el o o-onov
instrumento pertlnente. i T T R S o o ern
e one T RIERE R Afticdlo'iz AT oLl T
g R - - Fecha det ap110a01on S o T o
S SR IRV FE B e

P - N

Estad o Con&rauanoe apllcara las dlspoulclones del preoe te Convenlo a noo*

Cada
comiratos de tr sporte muitimodal - que- se’ celcbren en la ieoha de enurada en v1gor:“;
del Convenio respecto ‘de ese Bstado o despuds de esa Techa. - "n
LR ¢ SR S
Si sl i lelosh Tooooour AT irticulo 38 ; : nE ol LT
Lo fmetlizamen Taf aa e s = :'“v") srnsn T b
Derechos y o%lzraolones en Vlr tud de convenios existent

'““Si, deAPonfomeEAG con los artfculos 26 827, se incoa un. pr cedlﬂlenﬁo e T

™

judicial o arbitral en un Bslado Contra Larue,
o

maltimodal intermacional regido por el presen
- 1

Bstados de los cuales solamenté uno sea Bstad

estdn en el momento de la entrada en vigor ¢

igual medida por otro convenio internacional,

envun asuncg relaulvo a un t*ansporte
te Convenio gque se efectife entre dos
do Contratante,:y si ambos Estados

del- presente Convenio obligados en

el tribunal’ judicial o arbitral podri,

de conformidad con las obligaciones establecidas en ese otro convenio, dar cumpli-

miento .a las disposiciones del wmiswmo. o - . )
= Sireoco ol wdnoun o 4 sprorngrtioan o et oo ‘ SN NS
T R S ce SR S o
A - i = (G . a: 3 . E ook L8 R € r.
Lnooos £ : s o forEy ey “oL Iy
Revisidn y enmienda
{ H T 4
. -1 Después de la entrada en vigor del presente Convenio, el Secretario General

de las. Naciones Unidas convocard una conferencia de los Estados Contratantes para

xrcv1sarlo o emmendarlo, si Jo solicita un tercno, por 10 menos, de los Estados
rotarin. Goy

hantes,
Estados Contratantes los
tres meses antes de la fecha de apertura de la conferencia.

= 2] =

textos de cualesqulera propuestas de enmlenda por 10 menos




ey
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24 Toda decisién de la conferencia 48 frevisidn, incluidas las enmiendas,
serd adoptada por mayoria de dos tercios de los Estados presentes y votantes.
El depositario comunicard las enmiendas adoptadas_por la conferencia a todos los
Estados Contratantes para su aceptacidn y a todos los Bstados signatarios del

Converniio para su 1nformac1on.. Soilohowol Tt Roaoinz ooke wplh @riszsog fn o
5 R O TR e vl S Fl el Ll ool oenleill ‘F‘l cb oar T Lo i
.37 Con sujecidn & lo-dlspuesto en-el parrafo 4 de este artlculo,-todab?““lﬁdﬁ
enmienda adopuaua por la conferencia entrard en vigor solamente respecto de-1os:70z¢3

Estados Contratantes gue la hayan aceptado, el priper dia del mes siguiente a la
expiracidn ‘del plazo ‘de un afio ‘contado ‘desde su acepta01on por dos tercios ‘de los
Estaaosvﬂontrauantes. Respecto de’ todp-BEstado ‘que acepteuna’ enniiénda ‘después que~3
la ‘hayah’ aceptaao ‘dos- tercios de -los Estados Contratantes, Taenniendd entrard en--=*
vigor el primer dia del mes siguiente a la explra01on ‘del plazo~de~un afio ‘céntade  iF
desde su aceptacidn por ese Estado. - - SUTATEHE Iy T LT8R

L.I

4. Toda enmienda adoptada por la conferencia por la que se modifiquen las
cantidades establecidas en el articulo 18 y én-el parrafo 2 del articulo 31 o por
la gque se sustituya una o las dos unidades definidas en los pidrrafos 1 y 3 del
articulo 31 por otras unidades entrard en vigor el primer dia del mes siguiente a
la expiracidn del plazo de un afio contado desde su acepta01on por dos tercios de
los Estados Contra ianes.‘ Tos Bstados. Contratantes que hayan aceDuado 1as Canuldades
modificadas o las nucvas unwg des Jas apllcaran en sus rela01ones con,toaos los =
Estados Contratante ‘

RS

UJ

5. Ia aceptacidn de.enmiendas se realizard mediante el depdsito de un
instrumento formal a tal efecto en poder del depositario. )

6. Se entend qpe todo wrﬁc'vmenuo de Tatlllca01on, acentaowon,
o adhesidn: depositado spués de virada en vigor ae una enm :

des
la conferencia -se apl iica al’ Conve n&nuado. Tles ek

R MO A D hu1c1a Afv4. ) "z::; T
. e ] femm i lae o T SR
1. Todo Estado Contratante podrd denunciar.é1>p esente Conveuwo, en Cualauler
momento después de la expirecidn de un plazo de dos afios contedo desde la fecha en
que el Convenio haya enlbrado en vigor,imeaiah%é notificacidn hecha por escrito al
depositario.







1

2. Ia denuncia surtird efecto el primer dia del mes siguiente a la expiracién
del plazo de un afio contado desde la fecha en que la notificacidn haya sido recibida
por el depositario. Cuando en la notificacidn se establezca un plazo mds largo, la
denuncia surtird efecto a la expiracidén de ese plazo, contado desde la fecha en que
la not1f10a01on haya sido recibida por el depositario.

EN TESTIMONIO DE 10 CUAL: los infrascritos, debidamente autorizados, han
;. firmado el presente Convenio en las Techas que se indican.
HECHO en Ginebra el dfa veinticuatro de meyo de mil novecientos ochenta, en un

solo original, cuyos textos en arabe, chino, espafiol, francés, 1ng1es ¥y ruso
son igualmente auténticos.

T — I QPN PO
Texto certificado auténtico

Carmen Sramek .

s . < T o o

para la Flabora01on de un Convenlo sobre el. e
Trensporte Multimodal Internacional = . :
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R ' Anexo
« DISPOSICIONES SOBRE CUESTIONES ADUANERAS RELATIVAS AL
TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL, DE MERCANCIAS

Articulo I

A los efectos del presente Convenlo:

Por "régimen de trdnsito aduanero" se entiende el régimen aduanero con arreglo
al cual se transportan las mercancias bajo control aduanero de una oficina de
aduanas a otra.

1

Por "oficina de aduanas de destino" se entiende toda oficina de aduanas donde
termina una operacién de trénsito aduanero.

Por "derechos e impuestos de 1mporta01on o exportacidn" se entienden los
derechos de aduana y todos los demds derechos, impuestos, canones u otros gravdmenes
gque se recaudan por la importacidén o exportacidn de mercancias 0 en relacidén con
dicha importacién o exportacidn, pero no comprenden los cdncnes y gravémenes cuya
cuantia se limita al costo aproximado de los servicios prestados. ~ <

Por "documento de trdnsito aduanero" se entiende un formulario cn =21 gque
constan los datos e informaciones regqueridos para la operacidén de lrénsito aduanero.

[N

1. Sin perjuicio de las disposiciones de las leyes, reglamentos y convenios Co
internacionales que estén en vigor en sus ucrr1uor1os, los Estados Coniratantes
concederdn ;libertad de trdnsito a las mercancias en el nran°porue maltimodal
internacional.

2. Siempre cue se cumplan, a satisfaccidn de la autoridades de aduana
>~

las condiciones establecidas en el régimen de lvéns
operacidn de trdansito, las mercanoiaé en el tra

a) no sexrdn, por regla general, sometidas a inspeccidn aduanera en el curso
del Viajei salvo en la medida gque se considere necesaria para garantizar el
cumpilmlcnto de las normas y reglamentos gque las aduanas tienen obliigacidn de hacer
cumplir; en consecuencia, las autoridades de aduanas se limitardn normalmente a
controlar los precintos aduaneros y otras medidas de garaniia en los puntos de
entrada y de salidag

1
!

B8 Pl Dbt o : tvon e
seguridad publica o nacional, la moralidad publica o la sanidad publica, no serdn
sometidas a ninguna forwmalidad o requisito aduanero gue no sean 1los prescritos en
el régimen de trdnsito aduanero aplicable a la operacién de trdnsito.

! . , _30____
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Articulo II : =

i







. ..+ . ... Artfculo IIT e ite s
Con obgeto de fa0111tar el tranS1to de 1as mercan01as, cada Estado Contratante
deberd: T - o : Ll

a) Si fuere el pais de partida, adoptar, dentro de lo posible, todas las
medidas a fin de garantizar la integridad y la exactltud de la informacidn requerida
para las ulterlo'es oper raciones de tran51to' R )

b)” Sl_fuere e1 pais de destlno.. ; f:-' R e - o

. o - —~ spe o Zoiw T oAtk e
v L e . . r

= A ot IR EEa ; R

i) - adoptar bodas 1as medldas necesarias para que las mercancias en {rédnsito

aduanero sean despachadas, por regla general, en 1a oflclna de aduanas de
‘destlno de 1as mercan01as,f‘-~ AR e -

ii) esforzarse por efectuar el despacho de las mercancias en un lugar que se
halle lo mds cerca posible del lugar 'de destino final de las mismas,
siempre que las leyes o los reglamentos nacionales no dispongan otra cosa

al respecto.

Articulo IV

1. Siempre que se cumplan, a satisfaccidén de las autoridades de aduanas, las
condiciones establecidas en el régimen de itrdnsito aduanero, las mercancias en el
transporte multimodal intermacional no estardn sujetas al pago de derechos e impues-
tos de 1mporta01on o exportacidn, 0 a su dep051to en lugar deé su pago, en los paises
de trdnsito. 7 L

|

t

2. las disposiciones del pérrafo que. antecede no impedirdn:

a) la recaudacidn de los cdnones v gravdmenes exigibles en virtud de los
reglamentos nacionales por causa de scguridad piblicad o de sanidad piblicaj

b) la Toca dacidn de los cdnones y gravamenes, cuya cuantwa se limite al costo
aproximado de los servicios prestados, siempre gue aquéllos se apliquen en condi-
ciones de jgualdad.

Articulo V

1. Cuando se exija una garantia Tinanciera para la operacidn de trdnsito
aduanero, ésta se constituird a satisfaccidén de las auntoridades de aduanas del pafs
de trédnsito interesado, de conformidad con las leyes y reglamentos de dicho pais y
los convenios internacionales. -







2. Con objeto de facilitar el trdnsito aduanero, el sistema de garantia
aduanera deberd ser sencillo, eficaz y de costo moderado y cubrird los derechos,. d
e impuestos. de importacidén o exportacidn exigibles y, en los paises en que estén
cubiertas por garantias, las sanciones a que haya lugar. o

“Articulo VI I SO S
1. Sin perjuicio de cualesguiera otros docudentos que puedan exigirse en
virtud de un convenio internacional o de las leyes y reglamertos nacionales, las?
autoridades de aduanas de los paises de trdnsito aceptardn el documento de
transporte multimddal como parte descriptiva del documento de trdnsito aduanero.:

'

e - - _ ~z 7 . oL J . [ . ﬂ"_ il . R . - . R L. )
1 2. Con objeto de facilitar el trdnsito aduanero, los documentos.de trdnsito
aduanero se ajustardn en lo posible al modelo que se reproduce a continuacidn.

)
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DECLARACION DE MERCANCIAS (TRANSITO ADUANERO)V

Expedidor (nombre y direccién)

Aduana de partida Fecha e

-

Destinatario {(nombre y direccion’ postal)

Direccion de entrega

Declarante {nombre y direccidn}

Pafs Qe procedencia Pais de destino

Lugar de carga ~

Muelle, dep.ésito, &

Via

i

Modo y medio de transporte

‘Aduana de destino

Documentos adjuntos Uso oficial

Precintios colocados por

Unidad de transporte (tipo,

nOmero de identificaciones);

Marcas y nQs de los bultos
u objetos

Numero Y natura!eza de los bulios; des:gna-

cion de las mercancias

Nimero total de bultos

] Aduana Declasrante
NO de clasi- | Peso bruto,Kg
ficacion N
T e . .
&%
Peso bruto total Kg

{Reglamentacidn nacional)

El que suscribe declara que las informaciones que figuran
en esta declaracién son auténticas y verdaderas y se com-
promete a respetar las obligaciones contraidas por esta o--
peracién de trdnsito aduanern, segin las condiciones pres-
critas por las autoridades competentes.

1
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- ARTICULO SEGUNDO.-J,a Secretaria de.

Agricultura y Recursos Hidraulicos, de acuerdo
con lo que dispone la Ley de la Materla promo-

_ verd la cooperacién de los propietarios y posee-
~dores parala realizacién de los trabajos encami=

o

o e g

i

R

fraccién I dela Constitucion Politica de losrl st'l-

nados a lograr la reforestacién, proteceion, fija-

cién y restauracién de suclos, la repoblacmn ein-.

cremento de masas zu'boladas yla preservac:én

del régimen ambiental e hldl ologxco delareg mn
antes cxtada -

En caso de que los pro pictafios y posecdores

sc hallenen la lll"‘)O‘;lblhdud de realizar los tra-

bajos o de egecular las gbras a que'se reficre cste
articulo, podrdn‘acogerse a las condiciones, tér-
minosy proccdimlcntos que sena]a ]a Ley Forcs-

tal y su reglamento

’ ARTICULO TE}{CFRO ‘En el 4rea delimi-
tada en el articulo prnnero de este ordenamien-

‘o, y a efecto de que se cumplan la funcién pro-

tectora queda estrictamente prohibido en todo
tiempo pesecar, cazar, capturar, perseguir, mo-
lestar o perjudicar en cualquier forma a los ani-

males que habiten temporal o permanentemen-

te, en dicha zona, salvo lo dispuestoen el am( ulo

qumto de este mandammnto

ARTICULO CUARTO.—_-—-(?uando alguna ins-
titucién cientifica o educativa de seriedad reco-

.nocida, pretenda realizar investigaciones que
~ameriten colectar, ejemplares de la zona de pro-.
teccidén forestal y faunica que se decreta, la Se-

cretaria de Agricullura y Recursos Hidr dulicos
expedird el permiso correspondiente de acuerdo
con lo gue pr evén las disposiciones kgales del

" caso. T .

ARTICULO ‘Qt,ilr\f'ro.;—r;a Secrctaria de

Agriculiura y Recursos Hidraulicos, podrd auto-
rizar tempo

B L B R

radas experimentales de caza en la

A RE0R T e e T P A e A NG R D) ;e

zona de proteccion forestal y faunica, curnds la
poblacién haya aumentado al grado de rehasar
las condiciones 6ptimas de sustentacién.

N . - Ay

~ARTICUEO-SEXTO~=Quedd-a-cargo-de-la
Secrelaria de Agricultura y Recursos Hidré&uli-
cos, establecer Ta vigilancia neccsaria para el
Lumphmxento de lo dl‘%‘)UCth en el preeente
" mandamiento, y las infracciones que ]]cbuxrn a
cometerse se sancionar4n confornie a ]o sehala-

doen ]a Ley de la ’\Tntex ia.

ARTICUL SEPTIMO.-—La Secretarfa de
Agricullura y Recursos IHidraulicos, en con, di-

mnacién con la dela Reforma Agraria, conforme a

las disposiciones que prevén las leyes dela mate-
ria, estableceréan las medidas que en su caso de-
-berdn observar los cjides y comunidades que co-
linden con la zona de proteccion forestal y f4uni-
ca, en la preservacién y cxmquecmnenio de sue-
los bosques aguas y fauna,

ARTICULO OCTAVO.--La Secr etaria de
Agricultira y Recursos [Tidrdulicos, procedera a

solicitar de las oficinas del Redxstro Pablico de

la Propiedad del lugar, la mscnpcxén de este or-
denamxento

. TRANSITORIO -

. UNICO.--El presente dcereto entrard en vi
gor al dia siguiente de su publicacién en el Biari¢
Oficial de la Federacion.

Dado en la Residencia del Poder E Jecutwo
Federal, ¢n la Ciudad de México, Dislrifo Fede-
ral,a los cuatrodias del incsdea gosto ¢e mil no-
vecientos ochenta y dos.-—-José Lépez Portillo.—
Rubrica.—El Secretario de Agricultura y Recur-
sos -Hidréaulicos, Francisco Merino R"dmgq.'«
Rubrica. —KEl Sccretarlo de la Reforma Agraria,
Gustavo Car v'xjal \Iereno.—Rubrica.

Reg lamuno para el transporte mulhmoual in-

4

ter ndcxonal

Al margen un Qcllo con el Escudo Nacional,
que dice: Est. dos Unides Mexicanos.—Presi-
dgencia de la Republica. .

OSE ,OE’}‘,Z PORTIL L\ , Presidente Cons-
tliucmnal de Jos Kstados Umdos Mexicanos en
uso de la facultad que me concede el Articulo §

Articulos 12, 13, 31 y' 36 de la Ley Orgénica de la
Administracién Publica Federal 255 K de la Ley
de Navegacién y Comercio Maritimos; 2o., 3o.,

“8o., parrafo primero, 50, 51, 52, 124, 152 y demds
re]atlvos delaLey de Vias Generalcs de Comum- :

cacién y,

SRR 1 bel w ‘ L 1 L4
T su transporte se combinen adecuadamente de tal
manera que se preste un servicio integrado y efi--

CONSIDIZRANDO '

PRIME RO mQue enire ]as facultades del
Fjcculivo Federal a micargo, corresponde la del
control y vigilancia de las vias generales de co-
municacién, delos me dmsuctrnmporte sus ser-
v;}cms auxiliares y los conexos que operen en
ellas. -

§

sch
n

ciente desde el punto en que un porteador se hace
cargo de las mercancias, hasta el punto en que se
realiza ]a entrega al 001}31 ignatorio o dcstmata-
rio. :

UPIERIONN

SEGUNDO.—Que el inter camblo de mercan--

Vi kT m i .

vt s
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TIKRCERO.—-Que a fin de ga‘rdntizar al usa-

io la seguridad de sus mercancias y bienes, asi

como su lranspor tacién y transbordo en Jos dlS-
tintos medios de transporie que se reqmeran pa-
‘a Negar a su punto de destino, es conveniente
leterminar la responsabilidad’ entre Jos usuarios
y una figura nueva dcnommada operador de

-transpor {e multlmodal L :

CUARTO. ——que en e] émblto mter acmnal
s¢ ha adoptado el convenio de las Naciones Uni--
das sohxe ¢l transporte multimodal inlernacio-

.11 c e mercancias, por el que se regula el'uso de
versos modos de fransporte en tréfico inte-
girado, a {ravés de un solo operador de transporte

multimodal y mediante la expedicion de un solo

locumento de transporte, lo ué hace necesario
jue en nuestro pais se tomén medidas par qns-
tar nuestros sistemas de operacién a los usos in-
ternacionales, a fin de preservar la nacionalidad
nexicana de los pI‘CblddOl es de los servicios en
21 lerntmlo nacmnal S i

£

QUI’\ITO Que la Ley de V]dS Gcncrales de .

Comunicacién, establece Ta obligacién de que los ~

roncesionarios y permisionarios de Vias Genera-
les de Comunicacién’ combinen sus_scrvicios
cuando el interés publico lo e>.13a

S]"XTO —Que es nccesarlo uJal las bases y
condiciones con las cuales debe efectuarse el
transporte multimedal internacional en nuestro
pals y establecer 1as modalidades que dicle el in-
terés publico para preservar y dar seguridad al
desarrollo del transporte nacional en beneficio
dela co;ectwldad y ‘delos piopms prestadores de,
servicios; he tcnmo a blcn O, xlmu ir el s _,'Owr';ue

RFGLA).““\’TO PmLA EL TRA’\QPOH' g
'\’i UL’”I&:ODnL I’\‘Tl* R‘\‘ACIO\’ g

SptEl e CAPnu;m

Dispusiciench Gczicralcs.

ARTICULO 1o, ——;nleucsflamcmo e wplica-
ré en lodo lo relativo 2l movimiento de marcan-
ciasen tmnxp‘o -te multimodal internacinal, a los
suertos marilimos y ferrestres ha ‘u,nd]cs, ter—
ninales interiores, bodegas o cua]mnm oira ins-
talacion en que podrdn hacerse maniobras para
su carga y descarga en funcién de las obras ¢ ins-
,nlacxones a los seguroes y larifas relacionadas
zon esie tmo de iranspox te y regulard la activi-,
dad del ov)elador de trmsporte mulhmoaa} in-
ter nacmnal SRR STARE - .

Se pr csumird qae el tr ns;,m te de mercan-
cias unitarizadas que tengan origen o destino en

el extranjero, s¢ realiza el ¢ amparo de un contra- -

nsporte multimodal

to de

importados tempor almente para la qocucmn de
un tran sporte multimodal internacional, no po-
dran ser utilizados para movimiento domés stico
“de carf*a salvo el caso en que los dlupumwos se

Los di &pOultIVOS 0 veh{cu}os que ha van sido~ sion

utilicen para el transpox te de carga- de e pota- g

cién, y que este transporte se realice por un per-
misionario o concesionario autorizado por la Se-
cretaria "de Comunicaciones y Transportes.
Tgual disposicién se aphcaré a los contenedores
que se hayan Jmportado vacios. *. e

ARTICULO J0. *La Secretarla de Cornum— :

caciones y Transportes otorgars las’ autorizacio-

nes a los operadores de transporte multimodal |

internacional, previo cumplimiento de los requi-
sitos que para tal efecto sefialen las leyes de la

matena este Reglameéntq y las demds dlsposx-

ciones admlmstxaiwas aphcables L

ARTICULO 30.—,—La Secxetana de Comuni-

‘caciones y Transportes ddcrmmalé los puertos
maritimos’y terrestres asi como los lugares del B
mterlor bodegas habilitadas, terminales ferro-"

drias y olros recintos, en los que por reunir las
condxcmnes de eflcama, seguridad, e higiene,

pueden realizarse maniobras de transpm te mul-

hmodal mtcmacmnal P

, ARTICULO 4o. ——Los servicios de transporte '

multimodal dentro del territorio nacional debe-:
rén ser realizados por un operador de iransporte
multimodal debidamente autorizado por la Se-
creteria de Comunicaciones y Transportes. De

cumplirsé'lo anterior, la Secretaria de Comu-
nicaciones y Trans )ones 1mp°d11a Ia wccuc*on
de dichos scrvicios.,

Los operadores de trc “IQDO“LG multinodal
extranjeros ylase norcsa navieras mexicanas,
podréan celebrar contratos y transporte multimo-
dal infernacional siempré y cuan do & umplan con
los iequisitos establecidos en el pcm afo anterior.

‘CAP TULO 11

.

Del Ope ac’ox (?e nsworte Muitimodal -

ARTICULO 50. —}“n los Esiados Unidos Me-
;~;i«-(m(‘s s¢ entenderd poreperador dé tra
multimodal .mrnacmud la persona moral pd-
blica o privada aulorizada por la Secretaria de
Comunicaciones y Transpor "tos que por si o por
medio de ofra que acttie en su nombre, celebran
un conlrato de fransporte multxmo"'ll interna-
cional y que actiia como pr mcxpal no como agen-
te o por cuenta del expedidor o de los porteadores
que parlicipan en las operaciones de transporte

multimodal internacional, 'y asume frente al -

vwszxo o su causahabiente la res postabxhdad
del cumplimiento del contrato.

Los integrantes de Ja persona moral a que se

refiere este artfcu]o deberan ser concesionarios:

o permisionarios de uni modo’'de transporte o na-
vieros gue cuenien con embarcaciones matricu

"ics 0 permis jonarios de qcrvxmos conexos
alas vias de comunicacion, a excepeion del Esta-
do o cualquier olro ente pubhco en todo caso, en
la sociedad, estaradn Iepresentados por lo mc
dos modos de transporte. S ;

o
' . * . .
s
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. ARTICULO 60.—La Seer etaria de Comum—
caciones y Transportes podrd autorizar a los
operadores de transporte multimodal internacio-
nal para funcionar dentro del territorio nacional
previo el cumphmlento de Ios SIgmentes requisi-
ﬁOS"" EERN S : : . :

H

. a).—Acreditar due‘ estén cdnstituidos con-

forme a las leyes mexicanas; con cléusulas de
exclusién de extranjeros ys en el supuesto de que
‘uno o varios de Sus socios sean persoias mora-
~Ies, deberan ser, precisamente, sociedades me-

xicanas con cléusulas de exclusxén de extra n]c~ .
‘108, ) . .

n su e¢critura constifutiva se indicard que

las acciones, partes sociales o aporfaciones que

integran el capltal social debéran ser nommatl-
vas; Cademas de- que el administrador tinico o los
mtc"r ntes del Consejo de’Administracién, cuer-
poy comisiones, dxrectoxes y g,crentes Serar

partes sociales. o aportaciones incluirédn lo estl—

o palado en el parrafo precedente..

- b) —-Ac1 editar a juicio de la. Secretarla de .
Comunicaciones y Transportes la suficiente ca-

D 1(_1C«.nd técmca, cpmcrmal v econozmca

e). ——Prescntar estudios téchicos y econdmi-

cos que acrediten su capacidad téenica ¥ admi-

nistrativa y solvencia econémica para la corree-
ia consecusx(‘m de sus fmcs .

d). _Presentar proy cfos del &rea o 416 S(’é
aperacién en las que pr etenc‘fa levar a c“bo
;‘cawdades .

e) '—~Obter~ex -1a opinién de la Com":lén a que
se refiere el amcvlo 22 de eqte Reglamento.

. ARTICULO 70.—El operador de {ransporie
mu i modal i mm nacional estd ohligado a:

i

a).——Pre&;(&mal a Ia Secretaria (‘3\, Comunica-

. ciones y Transng rws, anualmente, un informe

Cpe contenga, con referencia a 10&, c’mce Imeses
wleriores, lus dafes téenicos, administratives o

A,tam “ucos que pﬂnmt i ¢conocer I op\mmén .

del servicio. .
. . . N . ]
. b).—Proporcionar a los insp'ectores de la Se-
relarfa de Comunicacior Lsy Transportes, debi-
damente acreditados, {odo
que *an necesarios n:. a He*}ar su cometido,

c) —~Someter a la prewa apr obacién de la -

Secrelaria dL Comuniceaciones y Transportes, los
ende cclebrar con ]os

to mientras no se llene el réqui uxto de aproba-
cién. . . . .

o a). -Someter a Ia prevxa aprobacién de la
Secretarla de Comumcacmnes y Transportes los

Los tltulos repxesemcztwos de }as acciones, .

s los informes o datos-

e

convenios que celebre con empr esa hanje—
ras, relacionados.con el servicio de transpm te
multimodal internacional a efecto de vigilar, en .
-su caso, el cumplimiento de los articulos 67 y 67
bis de Ia Ley de Navegacién y Comercio Mariti-
mos. Asimismo, la Secretaria de Comuncaciones
y Transportes comprobaré que en dichos conve-
nios se estipule que, en el uso del transporte ma-
ritimo, haya participacién por parte de las em-
pruqas navieras mcmnales

e).—Sujetarse a las tarifas legalmente auto-
rizadas y a sus reglas de aplicacion,

f)y.—Contratar por conducto de las centrales
de servicios de carga de autotransporie federal
-autorizadas por la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes, el Autotransporte con los per-
~misicnarios o concesionarios de estos servicios

en carreteras de Jurxsdlccx(m federal’

.

. g) ——Coxftratar con los concesionarios o per-
misionarios legalmente autorizados, los movi-
mientos de mercancias necesarios para la reali-
zaci6n del contrato de Lransporte multlmodal in--
ternacional, = ' .

h) ~Conlrafar, enlos casos que proceda, los
scrvicios de quienes legalmente puedan prestar-
los, para la recepeién y 1 mnio*n asdelacargay
c-do no Je estén expresan ue conferidoes en oste
l{c. !omcnto o en la autorizaci i6n,

i), —(‘om dinarse o combinarse con otros ope-
radaores de transporte mullimodal internacienal, |
cuando a juicio de la Séc refaia de Comunicacio-
nes y Tlan&pm tes, asi lo exija el inter ¢s piblico
y seretinan ics rwmszf o0s {écenicos necesarios pa-
ra ‘que el servicio sea eficiente.- :

j).‘—NoLilicar a Ia Secretaria de Comunica-
cloncs y Transporties la des wnacuh de sus repre-

nmntes G agc‘nes en eI qnjcro
:\) -—Pariicipare 1 as & c’nv:dades de coordi-

racion en materia operativa y mercantil que dis-
pona la Scerelaria de Comunicaciones y Trans-
portes, = - .0 - T

1).—Obtener previaniente de la Sccrefaria
de .Comunicaciones y Transportes la autoriza-
cién correspondiente, cua ndo para la prestacién
de un servicio, cuyo origen b destino ef:i enel te-
rriforio nacienal, luviera razones para no utili-
ZaT, pal c; lotolnhncnte puer LO‘;H:GIIIHI}OS me-
sicanos 3 plicando en of ida caso los motivos pa:

‘ra ello. B ‘t‘.u'},zpl‘.miento de las obligaciones

antes mencionadas dara lugar a la aplicacién de
Jas sahciones que conforme a la leg 1<;lac1('m dela -
materia pr ocedan

ARTICULOQ. %0.~La revocacién de 1a autori-
zacién olorgada al operador de transporte multi-

~ modal internacional, procederd por incumpli-

miento de cualquiera de las condiciones conteni-

"das en las mismas autorizaciones. ’

7
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’

1a revocacmn seré declarada admmmau-

‘vamente por la Secretarfa de Comunicaciones y

Transpories, conforme al procedxmlento seflala--

do en el articulo 34 de la Ley de Vjas Gencrales
de Comux‘ucacmn )

REW

L CAPII‘ULO 111

adox‘de-
Tramporte I\’Iulhmodal Intéer nauondl o

sl

. -

ARTICULO 90.——}31 operador de Tram orte-
multimodal inter nacional es responsable de'las.

". ‘mercancias o bienes desde ¢l momento en gue
“¢sle o cualquiera de sus reprcscntantcs u opera- -

dores reciban la meéreancia del usuario o de sus
representanies hasta el momento de la‘entrega .
de la misma al destinatario, en los términos que
‘fijen las leyes aphcab‘es a cada modlo de lrans-
poxle ' e e
. LU .;. -4 oy o

. En con;encuenc&d, cl opcrudor detr anspox te
mmhmodal mfernacmnal xc.;ponderé por'

) ~—La pCl’dlda total 0 parc:a] de ]as mer~

¢ cancias o bxencs~ AR SR :

et

b).—De los dafios o averias 'experimcntados
a los: mismos‘.~ e e ST

c) --'Je lad Cemora en st 1 em] wa

<

iy

“n'l“CULO 10 ~~bl o;;elkc’or de tn nspor s

© multimodal tendra derecho a repetir en contra

de los porteadores en 1os términos. c’c la ]cmf;‘a—
' c:on Qphcable Lo tw el SN
i

’TICULO 11.-~El oper: (’ux de tvaﬂsnm te

xmﬂ’u nodal no serd responsable de las'pérdidas,
dmo% 0 avérias o de las demoras ae lus merean-
cias o-bicnes cuando se dehan a vicios ocullos de
los mismos, o bien como congecuenci a de caso
fortuito o de fueza mayor. . - - oo s

TARTICULO 12.—E] opel“mor de u'anbnorte

multirmoedal internacional pcdxd reclamar al .

uzuario indemmnizacién por ledo dafio que le re-
sulie de fnexactitud o insu ﬁuvnq;a en lcs dalos

que le hayan proporciona Qo pard el transporle

de las merceancie 15 0 bier 1es

AR TICULO 13. MCummo el operador de
transpor e mul timodal internacional se haga
cargo dela bmcrcunu s o bienes (‘obcra )‘.nedlr
al uw'mo del servicio, el uo('ummio de {rans-
“porte mullimedal internacienal de mercancias,
a que se reficre el arlicnlo 17 d
to. : R T )

-Si el operador de transporte
ersona Gue actiie por su cuenta,

ARTICULO 14

usario no ha proporcionado los datos necesarios
para la realizacién del transporte multimodal in-
terencional, en forma fehaciente; o que ¢slosno’

U)reqentan con exactitud Ias mercancias que ha ]
tom do hajo su r~ustod;a, o'si no tiene medios ra-

- +

txwo a] mtcx mcmnal

¢ este Reglamen-

cizble o noy .

rzonablcs para veuf:car esos datos el operador
de t,ranspm'te multiniodal o la _persona que actae

por su cuenta podré incliir en el documenlc de

. tranSporte multimodal intérnacional de mercan- -

cias, una reserva en la'que sé especifiquen Ja ine-
Xdctttudes Jos molivos _de sospecha o la falta de

- ‘rhedios Iamnablcg para verificar los datos. |
i ARTICULQ 15.—~Cuando el operador de

‘transpox te multimodal haga copstar una infor-

~madion incgacta u cmita’ cua ]qmer‘mformauén

que deba incluirse en el documento, sera respon-

sabledela pérdida, dafio o gastos en que incurra
“un tercero o el oestmatarm y que 1esulten de di-

ch“s mcxawtuuesuommones . - 1.

ARTI CULO 186. Sx cl opcrador de (ramporte
multimodal o ta persona que actte por cuenta de
este no hace ‘constar én'el documento de'trans-
porte multimodal.internacional de'mercancias el

" estado aparente de las mismas, s¢ entcndex a que
- las recibi é en bur'n estado aparente: ; :

:

tq

ARTICULO 17.—El documemo dc hanspor-

e multimodal internacional de meréancias de:
bera contar con Ios smu,entcs datos--f Al

. SRS Ay

al. ——La nutmale/a general de las mercan-

--cias; las margas principales necesarias para su

indentif ficacion, una declaracion expresa, si fué-
ra el caso, sohre su caracler peligroso, el niame-
ro de hulics o de piczas y el poso bruto de las
mcreancias o su cantidad exptésada de otro mo-
do, datos que sc haran constar tal como los haya
pmpoxuonuco el u}.})CdlUOI‘ N T

b) ~}?l es aco upaunte oe ]as mercancnas

: c) ~~]*l no'“mr y el domxcxho de] estableci-
micnto prineipal del o eradordetr n&poxtemul-

2

e

ax e y do*mcx io oel P\.*)Cd}dor

d) - ~T‘l non
< eye-Elno mbre (ml c‘c“«hnc.(uno s ha c;do
conmvm‘ G0 por l(\,,l,cd}(tor R .

) »—-?} Tugar y la fecha en qae (1 operador de
fransporie muhmlo(xal inter nauonal ’toma las
ner cuacms .)u‘]o £l cust(,dla, .o B

. .

llu» T r%e (*ntrc“a no] 5 mer "\nmas

h).—La fe cha 0 d p]a;'o de onh‘c ga de Iaq

" mercancias, si en ollo han convemdo (‘\nrc-qa-

me nim:»sr ar{es; iv R

e Una de (‘i *auox‘ por la que se wmque si
¢l docuinento de ira nspoz {e mulhmum] es r(*“o- )

7 ;

i)l lugar y la fecha de emisién del docu-

(.e merea , : .
- : . . N
k).~~La firma del operador del transporte
multnnoddl 0 de la pcrbona autorlzada al efecto
1,01' él RS Rt 174 0 I .).’r‘, ULt

H
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" se contraponga con 13 Iegislacién
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1.—El flete vorrespondlente a cada modo de
transporte, si ha sido acordado expresamente
por las partes o el flete, incluida la moneda de
pago, enla medida en que deba ser pagado por el
consignalorio, o cualquier otra indicacién de que
el flete ha de ser pagado por el consignatario.

m). —KEl itinexério previsto, los modos de

transportey los puntos de transhordo p ;,rcvx':(o si
se conocen en el momento dela emisién del docu-

mento de {ransporie multimodal;

"n).--Una declaracién en el sentido de que el
transpsrte mullimodal internacional contratado,

del que hace prueba este d(‘r"mw'nio estd sujeto

a las disposiciones de la legislacién aplicable y
en pa mu)lar las del pre sen{e reglamento, por lo
que toda echpulacxén que se aparie de la misma
en perjuicio del expedidor o del consignatario,
sera nula.. o : ' ‘

)
S *

0). *Cualesqu;exa olros uatos que las parles
convengan en incluir en el documento de trans:
* porfe mult;moaal si no son mcomraubx.s conla

legislacién del pais en que se emita el oowm%nio
" de transporte multimodal, en la niedida qué no

aplicable,

) ‘ARTICULO 18,
nento de maicanc 'as de I
internacional os indey U‘mL.,:’*
',Lp G O U‘(‘ 3 (. ]( 8 ‘:f' !»\"
a }a _Ie.-:fr lacion ay m,u.,h,

el

(‘i‘%PI’l‘UI,,O v
De Ias Maniobras

ARTICULO 19.
yiblico de n"-umcbr:
bo,n ,“hjo coy 1&01'(‘
mercancias eu h ans
C‘oual, se requerivd v
cretaria de Comunic:

—Par
ds

nR'*‘”CU} 0 20.—Las ma
iere C‘l ullHCulC un‘tx,xlm (iide i 08 }0‘
(_‘,}CS o espacios de propied fcular que de-
signe el usuario del servicio y en 1a zona {ederal
que al respeclo delermine la Secretaria de Co-
municaciones v Transpories; sin periuicio de
‘que tales maz:moras puedan Tlevarse a cabo en
Jos puertos maritimes, aéreos, fronterizos, pa-
tios de fervocarril y los lugares'en donde operen

"3 o

cen‘u‘zzle de carga concesionadas por la Seeretfa-

ria de Comunica Ciones y Transporles, en los'iér-
mmosw] s articulos 10. yuo de csle Rc“}c mien-
io

'

ARTICULO 21.-Los lugates donde se ejecu- -

stas en Jos articeles 19

taran las maniobras previ

i e B €
equipo necesario, personal iddneo y m‘w\usmncs
suficientes a iuicio de la Se:u nan’a de Cormuni-

~caciones y Transpories: Sin perjuicio de las con-

diciones que sean fijadas por las d emés autori-
dades competentes .

anATA e o,

CAPITULO \%
1
De Ia Cmmslén de Transporte
’\'fultm)odal

ARTICULO 22.—Para los efectos dé este He
glamento se crea la Comisién de Tran‘;porte
Multimodal Internacional que ¢stara integrada
por los titulares de las Direcciones Generales de
Acrondutica Civil, Autotransporte Federal, Fe-
rrocarriles en Operacidn, Marina Mer cante
Operacion Portvana, .Asuntos Juridicos, y Tar;-
Jfas, Maniobras y Servicios Concxos. Fl Titular
dela Gltima nombrada fungird como Presxdcnte .
de Ja Comisién.

Ly
i

La comisién su:mn.né cuando asi lo deter-
mine el Sceretario de Comunicaciones y Trans-
portes o lo chs*)onda el Presidente de la- m:sma

.

Las 5e01"10nes se tomaran por ma) orfa de

'\ otos, leniendo el “resmeﬁte en caso de empate -

role oe Pahdad

Y Ya Deanelt
e la Coordi

TICULG 23—

$: mm‘, tcx an Compe-
io de lran snorie Yau timodal
8 coordinarse para nofma

;;ir, st legal prestacién y pa-

w

eseu\'u;\ imiento. -

vresenie Re-
m S*“u‘u ie de su
eracion,

ﬁ;“a’*;'i‘*CULO S“GUNDO ~Se abroga el Re--
nento para el Transnorie ?E\I unom} Inter-
anie ¢l uso de contenedores publi-
2 i:) Clicial de la I‘Cucr C‘él del 6

1\ AT JE DTSN S S
SULO T "ERCERO.—8e der ogan lodas

las disposiciencs sdministrativas en 1o que se
opongan alpresente Reglamento.

AT AT
i

u\.&)

. Dado en la Residencia del Poder- Bjecutivo
Federal, en Ia Lm:i:‘d ge ?‘ucxmo stuqu sde-
3 h

s gchenta y dos,

cienic 1 Sec clario de Hacien-
da y Crédito Publico, Jesds Silva Herzog Flo-
res.—Ribrica.—Xl Secretario de Comunicacio-
nes y Txaxlqportes Emilio nIﬂj ca .ﬁo.uO)a —
Ruorwa - . o .
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