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INTRODUCCION.

Desde la recuperacidn de las economias centrales del sis
tema de libre intercambio devastadas por la Segunda Guerra -—
Mundial, y del surgimiento de los EE.UU. como pais rector de-
la economia mundial a mediados de los afios cincuentas_hasta -
finales de la década pasada, se habia registrado una tenden--—
cia creciente en la evolucidn del cgmercio internacional, sif
tuacidn que trajo como consecuencia el surgimiento déﬂmoder—
nos y sofisticados sistemas en la esfera de la mov11;zacion v
del manejo y transportaclon de mercancias al interlor de aque
llos paises en su mayoria altamente lndustrzalxzados que ‘de——

mandaban un sistema cada vez mas efectivo, rapzdo y seguro por

el cual transportar sus volimenes crecientes de prod ctos,rg_

sultado de la expansidn de sus respectivas economlas-

Es en este contexto donde surgenylos‘concepfoérde unita—
rizacién de la carga y,de'ttanSpocté‘multimddélmrquéﬂson"él -
objeto central de este trabajo, el cual pretende ofrecer un . —
estudio y anilisis de las czrcunstanc1as normas y hechos que
les dieron origen, asi como un panorama integro y equi}ib}ado
acerca de la importancia, §entajas Y. problemas gue imp;iqa su
utilizacién y la necesidéd‘de uﬁa normatividad internaciohal

Del mismo modo, presenta las consecuencias de su expan51on ha

cia las &reas perlferlcas del comerc1o mund1a1 que estan cons

tituidas por los palses con una economza de menor desarrollo—

relativo, dentro de las cuales debe ublcarse a Mex1co.



Se hace una-evaluacidn de las grandes repercusiones y —=
perspectivas que este avance tecnoléqico en materia de trans-
portacidn ha ﬁréido consiqo en €l matcé'gener§1 del comercio-~
_internacional; no obstante qug;hoy;éq;dia, y¥debido a la pro-
funda crisis financiera internacional que. v:rlbv:i.krﬁé‘s:,‘ se regis--

ctividad comerciai'a]hivél—

tra una fuerte contraccidnide*La

mundial;, lo que hace éuéétidnaf'la‘yigencia de la operativi~--—

dad de los conceptos antes mencionados

Por consecuencia, y a pééér de las enormes veﬁtajas que—
ofrecen los sistemas de unitarizacién de mercancias_y del - -
transporte multimodal cuando se utilizan adecuadamente y bajo
circunstancias idéneas, no siempre resulta benéfico para un-—

pais en vias de desarrollo adoptar y utilizar este tipo tan -
sofisticado de tecnologia para la distribucidén de mercancias.
En muchos casos, un pais puede verse obligado a realizar pro-
yectos de modernizacidén en la infraestructura de su sistema -
- general de transporte, no obstante gque se tenga el conocimien
to de que, por lo mismo, a corto plazo, no le redituara algu-~
na ganancia o beneficio significativos,‘con la presidn de que
en caso de no hacerlo, asi, permitiria que las empresas trans
nacidnaies Que dominan c¢l campo del transporte multimodal in®
ternacional de cargas unitarizadas, invadany cdntroien esta-

etapa de su comercio exterior en detrimento de su soberania ~

nacional.

Con el fin de facilitar la elaboracidén y comprensidén del

presente trabajo, se ha dividido en cuatro partes principales.



La primera de dstas, se aboca a exponer un breve resumen cro-—
noldgico de la evolucidn que ha alcanzado la unitarizacidn de
la carga, desde su origen hasta su total estado de desarrollo
actual. Asi como la naturaleza juridica de todas las activida

des gue el mismo implica.

Fn seguida se clasifica su definicién y se describen las
diversas opciones gue existen papva poder asimilar y adoptar -
este sistema a la economia e infraestructura industrial .Poste
riormente se aborda el tratamiento del concepto de Transporte
Multimodal Internacional, explicando en primera instancia su-
origen y definicidn para presentar después las posibilidades,
ventajas y repercuciones de su utilizacidén, proponiendo la --
necesidad de un marco Nprmativo de caracter Internacional, o
alguna Convencidn que proponga,los lineamientos generales a -
los gue deban someterse las legislaciones especiale§ de cada-

pais interviniendo en los sistemas del Transporte Multimodal.

Finalmente se hace referencia al caso particular de MEXL
co, destacande las causas que explican su surgimiento, para -
luego resefiar su status actual y analizaf,'del mismo medo, las
opciones y de la carga y del transporte multimodal en nuestro
pais a corto plazo, con lasiqonsecuencias econémico—ﬁuridicas

de! tal sistema.



CAPITULO I
BREVE DESARROLLO HISTORICO DE LA UNITARIZACION

DE LA CARGA.

1.- Concepto GCeneral del Transporte Miltimodal .

La era del recipiente éh'éi‘tféﬁspSfte de .carga, ha . crea
do varias décadas de. lo.gque se qohéée como. la explosidn dn la
transportacién y la distribuciéﬁ‘en el comércio internacional
Esta explosién ha proseguido en una especie de féadcién en ca
dena hacia todos los segmentosfaei:comercio interﬁacional, -
provocando una revolucién'envlos,sistghas'de ﬁo?ilizgﬁién‘y -

manejo de la carga, hasta el puntéfdé~haﬁéi,gféétadpicompletﬁ

mente los conceptos del trahsporte'ehfgenéfal, Eénto'en el --

pPlano nacional como internacional. 1

Con el propdésito de dejar claro el concepto de "recipieﬂ
te", queremos manifestar que es aquella unidad de carga que-
se forma con un aparejo o dispositivo, de forma rectangular -
que tiene dimensiones normalizadas, y que contiene a su vez -
pegueiias unidades de carga gue se manejan comoc una sola uni-—-—
dad. Hoy en dia estas cajas son mas conocidas con el nombre -

de '"contenedores®™.

(1) Hoffmaster, R.N. y Neidengard, C.A. El Transporte de Carga en Recipien
tes. (Containers).l1968.0BA/Ser. K/X.4.1 Doc. 25 Washington D.C. Organi
zacion de Estados Americanos (OEA). 1968 p. 11
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Fl impacto de la innovacidn de este madurado método de--
movilizacién de mercaderias, se refleja en los miles de millo
nes de ddlares dque recientemente se han invertido -en-nuevas -
instalaciones y equipos llevando a 105'nuevos mercadosrhundii
les gran impetu econdmico, al grado de. que las prlncipales -

combinaciones de agencias multimodales, ‘se han convertido en-

verdaderos consorcios financieros péra_el comercio.’

Como primer paso en la investigacién y'énali91é‘de,la -

unitarizacidn de la carga, pasaremos a“ver:en el presente ca~

pitulo cémo surgid este revoluc1onario sistema ;. como he--~

mos dicho, no es otra cosa que el de los "d@res.

Como sabemos, la h1storia delytransporte de carga en re-—

cipientes data de prznczplos del s gl

remitimos al libro de Hoffmastgrr

de carga en recipientes.

2.~ Naturaleza Juridica.

Para dar una idea clara ¥ detallada del desarrollo his-

térico que ha tenido la unltarlzac1on de la carga se presen—

ta a continuacidén una secuencza cronolog:xca de este, aportan—

do todos los datos e Lnformaqipn_r caquos'> ' f ecto.

En 1801 surge el primer-escrito’que npsgﬁab;EVSObte~la,—

posibilidad de emplear recipientes) hecho;poffelJbriﬁénico Ja



mes Anderson.

En 1802-1814 Napoledn usa para el movimiento de su equi-

po militar, grandes cajas. de madera que permitian,: una mas —-

agil movilizacidn de los ejércitos imperlales

3.~ Origenes J
En 1892 Europa y la Gran Bretaﬁahintroduge

los recipientes en transportacién de mercancias: En‘este: misc

mo afio, William Matson, Sueco de 33 afios, inicia;Iasho eracio:

nes de una empresa, la "Matson Navegatzon Company""que cbh;—"

el correr de los afios se convertiria en la pionera del'uso

del contenedor, poniendo en operacidn dos bugues, el “Santia-

go", y el "Rhoderik Dhu®, de gran inovacidn tecnoléyica en —-

ese entonces, pues contaban con una planta de almacenaje fria

para las mercancias perecederas y luces eléctricas.

.

Fn 1911 aparece un articulo estadounidense con el numeron

de abril de la revista National Geographic,

con una fotograw-

fia de un recipiente de 18 x 8 x 8 pies.2

(2) Vvan Den Burg. C. Containerization, A:Z
System. Londres; Hutchinson and: Company
gunda Edicidén. R
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En 1921 la Matson Navegation puso en operacidén dos nuevos
bugues que transportaban recipientes; éstos eran el“Manulani”,

Yy €l "Manukai®.

En 1926 una empresa subsidiaria de la Matson, la "Oceanic
Steamship Company®, ya daba servicios maritimos con recipien—-—

tes, en las rutas del -Sureste del Pacifico desde California.

En este mismo afio, aparecen unos escritos gque demuestran-
qgque ya se habian usado grandes contenedores y de varios tipos,
sobre tierra en la distribucidén de mercancias. La empresa "Lon

don Midland"™ y la "Scottish Railways", los usaron en este afio.

+ En 1927 la Matson Navegation comprdé el buque "Malolo", -
que tambidén transportaba contenedores, con una velocidad de -
22 nudos. Igualmente, en este afio, la n"Overseas Railways Inc"

desarrolld el trafico de transbordadores péra carros de ferro

carril entre los puestos del;qqlfcidé

fmf

%ics, de EEUU. y_ Cuba>

En 1930 Esta misma embrééé‘éompté'1oé~bugues “Mariposa",

"Monterrey" y "Lurline".

En 1931 en los EEUU, el mayor revés en la evolucién de -

este sistema frena el transporte de carga en recipientes por-

(3) Ssalgado y Salgado, José Eusebio. "México y el Transporte Multimodal
Internacional a la luz del Convenio de las Naciones Unidas sobre el-
Transporte Multimodal Internacional de Mercancias. "Anuario Mexicano
de Relaciones Internacionales 1980. México, ENEP. Acatlan, UNAM 1381
p-315.
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25 afics como consecuencia de una decisidn de la Comisidén de Comer
cio Interestatal relacionada con las reglamentaciones del reci

piente, tarifas y conceptos econdmicos.

Asimismo, durante ese ano en 1a Gran Breta"a fueron reco-

nocidas 1las pctenc:.alidades dela contenerizaclon

Comisién Real del 'x‘ransporte reporto: YEl uso~de l‘b‘s"éoryxtenedo
res es una buena forma, en l1a cual pensamos, se p\.;ede hacer -
un gran progreso. Las grandes ventajas de los contenedores, -—
particularmente reduciendo el riesgo de dafios y reduciendo 1los
costos de transportacidén, sonn tan obvias que resulvta sorpren-—

dente, gque no los hayamos usado més ampliamente con anteriori-

dad", como nos lo hace saber Gonzdlez Rubio Sanchez en’ -su’.li.-

bro Los Contenedores en el Comercio Exterior de México. (Veéise

pag. 11).

1941 la empresa Matson establecid un
portacidn Aérea, que transportaba recipien

noluld ¥y viceversa. Los aviones que"u;il;zé

1950 Fl ejército de los EEUU, desarrolla

nominado "Container EXpress 'Service

de 6 X 6 x 8 pies.

1955 Malcom Mc. Lea

presa "Sea Land Service Inc.! rasflota-
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de 37 barcos. La nueva empresa usd la combinacidn de buques -~
Rampa-Portavehiculos (Roll on - Roll off) y de bugques que "Ele
van y bajan" la carga de ‘abordo (l1ift on '~ lift off), median-

te remolques de camidn. Una gran idea se concibié.entonces;es

tandarizar las dimensSiones exteriore. los: recipientes en -

35 x 8 x 8 1/2 pies. Este:hecho-ha ‘sids considerads-domo el e

mas importante avance histdrico del‘concep

pPiente.

de paletas", como una medid
manipulacidén econdmica’

po posible.

multidneamente, ofrecid también,.

que de carga, con buques - tanque convertidos

dose asi el primer embarque utiliz
dad mayor. Es de hacerse notar qﬁe

propia grua de gancho.

{4) Ehring,Ulf yRIngsberg, Kaj. Sistemas de‘f'I‘;:'anspopte'S}.x'e’co “Intégrados—
Estocolmo; Direc. Nac. Sueca para el:Desarrollo Técnico. Boletin: 239-
1981. p. 20 i




En 1958 la American Standars Association (ASA), forma su Comité so-

bre el manejo de materiales denominado *7'Comittee Materials

Handling~5" y conocido con las siglas ASA—-MH 5.

Al mismo tiempo, la Interhaﬁr:{éha 'Stand'a:rdqs,:Organization

(IS0), forma también su

conocido con las siglas

La recomendacién de

jas modulares de 8 x B

los recipientes.

En 1959 la Matson, que ya'e
presa mas grande del mundo;“évﬁ
tes, disefid el recipiente . de

servicio normal en Hawaii

También en ecste afio, la empresa

ra de autos y camiones, empezd a usar



para la transportacidn de acero prensado.

En 1960 comienza la planificacidn y la construccidn de -
los bugues disefiados exclusivamente para el transporte de —-
contenedores, a escala mundial, al t;emﬁo que. el buque par—-
cialmente dedicado para contenedo:es,jefg»yérmﬁxf“é?aQ,.Eﬂ =

varias rutas comerciales.

En 1962 las decs prlncipales lineas navzeras del mundo -

la "Matson Mavegation Co.". y la "Sea Land Serv:ce Inc

de distribucidn.

Asimismo, los ferrocarrlles del go ierno’ S' cOo unie-~

de Paletas 3 da I exrvi-

ron con la Asociacidn Europ

cio conjunto.

En 1963 en Irlan

En 1964 en Australia, 1a*em§resa;"Associéted’steam:Ships

inicidé su servicio de contenedores entre 10S puertos.de Mel-
bourne y Freemantle, con el primer buque especialmente .cons-

truido para transportar contenedores, de nombre "Kooringa'".



. 9

Del mismo modo, en este afio, se empezd a desarrollar el-
servicio de pequefios contenedores, en el trafico entre la —-
Gran Bretafia y Francia, via el Canal de la Mancha, en donde-
los transportes ferroviarios usaban este tipo de contenedo--

res.

En 1965 en los EEUU, la “American Standards Association”
(ASA) emitid sus especificaciones para los recipientes de -—-

carga, conocidas con las siglas USASI MH-5.1 196S5.

Al mismo tiempo, la “"Sea T-_'and';, anunéié su ‘intencidén de-
introducir al comercio transatlantico buques porta-contenedo
res, provocando con esto que todas las ;erminalés “marit-‘imas,
gque sSec cncontraban en la ruta de esta empri;sé_’;“ é:ohstruye;an-
atracaderos para los contenedores ev'il‘ts‘tarlarlan"grﬁasjeleVadg

ras para poder manipularlos.

De igual manera, en este afio, se. fé:marég ,,,go,s;rg;fgn,d,e,sA -
consorcios, en la industria naviera mundiayl‘.» Bl "px"J;..l"l_x‘ero de -
estos, conocido con el nombre de "Ovér Sea§ Sh:i‘_bp:i;;q' Liimi
ted"”, se formd con la amalgama de las empresas: e

1) Ocean Steam Ships, Co.

2) Rrittish and Common Wealth CdAntair;érs_

3) Furness WHWithy

4) Peninsular and Oriental St’eami"Na\'liqa‘tion; Co.
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El segundo de cllos, conocido con el nombre de Associated
Container Transportation Limited, se formd cuando se unieron-

las empresas:

1) Bell Line. = ..« .o b

2) Blue Star-Line.

3) Ellerman:Lines’

4) T.I.J. Harrison. .

En 1966 se publica la prlmera cdic10n de la revista ame—

ricana Container. News

su’ gu1a de embarques dlo ev denc1a del

plano en que se enccntraba la contenerlzacion a

También en este’aﬁo 'el goblerno Japones anunclo un pro—

gr ama masivo de desarrollo de barcos porta ontenedores y -de

atracaderos para 1os mzsmos, enitodos sus puertos. ¢
En 1967 la revista Contalner ‘ensu- numero de= enero menu'
ciondo que existian en el mundo, 38 11neas nav;eras con sexr

vicio de contenedores 51rv1endo mas de 100 puertos en Puropa

Latinocamérica, Medio Oriente, Afrlca y Australla, desd  1as—'

costas Wste y Oeste de. los t-’I‘IJU..

Igualmente, en este ano

ma de contenedores en. gran escala para transpottat los pro‘
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ductos, desde su lugar de origen hasta 10sS centros de consumo.

De 'la misma maneré, para dlcxembre de este afio, vy seguin-—

cdlculos de 1la "Rloya! : Reglster‘of Shlppingyklhabléra;;éds‘f

dor de 15 buqgques dedzcadcs parcxalment

dores, y de 13, buques totalmente dedicados al transporte/de—

éstos, en el area cometcial del: Atlé‘

1968, en los EEUU '7 EY

del recipiente de la:

8 x 8 1/2 pies.
Para este afio, ya.existianen I<mq

de los cuales los puertos de Vl zabeth : tter

dam, fueron los grandes gigantes “de 1a Lnnovaclon.

Africa LY : S
Europa S
Cercano Oriente 10’

Oceania ) 13



T.ejano Oriente 21
Amér ica Central y el Caribe 28
América del Sur 22

190

12

De 1la misma forma, en eSte aﬁo ,se crean-los. dos tipos

de bugues, exclus;vaA

dxsenados pata transpo tar carga—

unitarizada, mis revolucionarlos Y novedosos, que-han surgi-—

do hasta el momento.uh

a)

»)

uque portabarcazas

Fste buque contaba’c’

ximada de 1200 rec1p1entes y tenla una esi

lora de 262 metros.¢

El tipo Sea Barge, también conocido como -~

Sea Bee, cuyo término en espafiol egquivale-
A la Barcaza Maritima Gigante, tenia una -
capacidad de 1600 recipientes y una eslora

de 267 metros.

En 1969 la linea naviera "“Farrell Lines", ‘ordend la cons

truccidn de cinco bugques porta-contenedores

,.€on una capaci-
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dad para 872 recipientes cada uno, la eslora de estos bugues

era de 204 metros.

Setmultianeamente, la Matson ordend la constfucciéh“de -

Del mismo modo, tenemos que en este afio, el namero de -—-

las lineas navieras que prestaba el servicioide:!contenedores

ascendia a 90.

En 1970 las dos grandes empresas de naveqacién norteame
ricanas, la Matson y la Sea Land, para este afio, ya poseian-
aproximadamente unos 40 bugques para porta-contenedores, en--—
tre ambas, a la vez gue poseian alrededor de unos 30 000 re-

s 5
cipientes.

Asimismo, en noviembre de este afio aparece la lista de -
registro de buques de la Lloyd's mostrando el avance y el ni

vel de proyeccidn, en que se encontraba el sistemavde conte—

(5) Llod's Register of Shipping. (Statistical-faﬁl‘S). Number
18 Londres, Lloyd Co. 1970 p. 27 B o I



nedores.

cializados en el transporte de contenedores.

También segun esta 1 sta

Seqgin esta lista,

era propietario de: uno de estos buques

nuac1on :

_Estados Unidos

Gran Bretana
Dinamarca

Australia

Alemania Federal

Irlanda
Japén
Liberia
Paises.Bajos
Noruega

Suecia

Estos buques,

mado de 1'907,801

En 1971,

Mexicana"

en México,

6

habia en el mundo

nlngun armador

4

34

A s @A wON A

N

14

147 buques espe

latinoamericano

) se:ve - a conti--

en su conjunto desplazaban’'un peso aproxi-

toneladas de registro bruto.

la empresa

adguiridé dos buques porta-contenedores, el

“Transportacidn Maritima-—

“Monte-
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e

)
rrey" y el "“Toluca". Con esto, nuestro pais se introducia en
el sistema de cargas unitarizadas, y a la vez, se convertia-—
en el primer pais latinoamericano en poseer este tipo de bu-—

ques .

En 19%2 en el seno de la Organizacidén Consultiva Mariti-
ma Intergubernamgn;alﬁ(QCM;),o:ggnismgvegpecializado de la -~

ONU, se adopta e}~FC9nvenio'Iﬁtérnacioﬁél sobfe la. Seguridad

de los Contenedores’

Simultancamente a.Organizaciéd-intennacional de Unifi-

cacién de MNormas {:ISO), publica sus recomendaciones para =--

los recipientes; éohoﬁ;das con’ las siglas R 198 y R 509.

De igual fbrmé,‘ed este afio, en M=exico, el Gobierno Fe
dcralkpublicéxel “Decreto sobre la Utilizacidén de los Conte
nedores y las‘Péletas", que contiene varias disposiciones --

juridicas—al respecto.

(6) Salgado y Salgado, José Nuschio, Sique la Modernizacidn
de la Marina Mercante Mexicana. México; Centro de Fela-
ciones Internacionales. TFacultad Ciencias Pol. y Soc. —-—
UNAM. Boletin No. 6 Mayo 1971 p. 42.
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En 1973, en el seno de la ONU, se crea el fCrupo Preparas
torio Intergubernamental (GPI), de acuerdo con la resolucidn
1734 (LIV), del Consejo Fcondmico -y Social de ‘las Naciones -
Unidas, con el f£in de crear un Céﬂvenio destinado’ a féqulari

zar y fomentar el desarrollo‘del transporte multxmodal de -

mercancias en contenedores.- :

También en este éﬁd,‘éﬁ'Méxiéd, 1a mmmesa Servicxo ﬁdé';
Trasbordadores,

on Roll off),

3.- Desarrollio de la Carga Uniéérzzgga'en Mé xico

En 1976 en México, el 23 dé jﬁnio; el Gobxernc Federal -

publica en el DNiario Oficial)«un c;tcular que reqlamenta lqr

importacidn y exportacidén tempor
les quedaron derogadas al entrar. e

nera del 192 de 3julio de 19825

En 1977 la Conferencia de:

mercio y Desarrollo (UNCTAD)‘

rio dirigido a 29 de las pr;nclpales Conf renc
del mundo, sobre las normas apllcable

portadas en contenedores y palg;as.
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FEn 1979 en México, el 6 de junio, el Gobierno Federal pu
blica en el Diario Oficial el "Reglamento para la Transporta-

cién Multimodal Internacional mediante el uso de los Contene

dores*.

Igualmente, en México y el 22 de’ octubre de este afio, se

crea formalmente, la Empresa Mexxcana de Transporte Multimo-

dal, S.A. de C.V., gracias a 1la cqncg‘ 6n otorgada por el go

bierno a un grupo de empresaribsdel,';tra'nspo;rte-

L,a participacidén en el capital' social de 10 millones de-

pesos gue fué el monto inicial con'el cual se formd esta em-—

presa, quedd asi:

a) Centrales de Servicios de Carga,

Autotransporte. 30%
b) Transportacidén Maritima Mexicana 30%
c) Servicios Portuarios de Veracruz

¥ Servicios Portuarios de Manza-~

nillo, 10% re‘s’pe'ctiivamente

d) Ferrocarriles Nacionales de
México. TA1S%

c) Las empresas Aeroméxico y Compafiia
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Mexicana de Aviacién 2.5% cada una.7

En 1980 en México, el 7.de enero, se crea de manera ofi
cial, la empresa descentrali;aﬂaV_SerqiqiqVMqltimodal Transis

mico ( SEMULTRA), iniciando'sus operaciones un-afic mis tarde.

De igual modo, el 24:de mayo g fio; en el seno de
la ONU, se aprueba’'y éé’firma;e 1és:ﬁa¢iones Unji
das sobre el Transporte Multimoda

cias".

En 1982 en México, el 9 de séptiembre; 1a empres§}S§fvicio

Mul timodal Transismico (SEMULTRA) ., iniciéd sus operaciones en -

gran escala, al recibir em el puerto de Salina Cruz, Oaxaca,-

al buque "“Sonora" de la empresa Transportacidén Maritima Moxi
cana, gue cargd 52 contendores Transportando materia prima pa

ra la industria textil, y que iba con destino a Corea y

Taiwdn.
Igualmente, en este afio, el Gobierno Federal publica, en
el Diario Oficial, el nuevo Reglamento para el uso de Conte-

nedores que especifica que dicho reglamento sélo se aplicari

(7) Salgado y Salgado, José 'Busebio. "México, y el transpor
te Multimodal Internacional _a la Luz del Convenio de’'las

Cp. Cit. p. 337
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cuando el contenedor se maneje multimodalmente, 'y no en otra
ocasidén. En este reglamento se especifica que éste, solo se-
aplicari cuando el contenedor se nmneje multimodalmente, y -

no en otra. OCaSlOﬂ (Diario 0f1¢1a1 lunes 16 de agosto de -~

1982, "Reglamento p ra' ‘nternac10—

nal).

Vel mismo modo. en este mismo,ano, “Pr dé la. -

empresa Sea Land Servxces, declara publicamente que el conte

nedor ha dejado de ser un buen negoclc, dado’ que parg el usua

rio existen otros medios mas accesibles pafa“dhita:izar su -~
carga, como por ejemplo, las barcazas, que éoﬁo sefha mencio
nado, no requieren de un manipuleo muy soflstlcado. Fn‘este—
sentide, declard también el presidente de ‘esta empresa, que-
como una opcién de solucidn existe la posxbxlldad de aumen—-—

tar las dimensiones de sus contendores 5,25 35 y 45 ples.8

4.~ Finalidad.

Como consecuencia de lo anterior, acontece:en el curso.-—

(8) Salgado y Salgado, José FEusebio. Fl° Transporte Marlrlmo—
La Participacién de México. México’ (Tamaulxpas) Unlver-
sidad Autondma de Tamaulipas 1982.p. 55 g



desaparicién de la empresa Hansa Lin mo' resultado de la-

incosteabilidad déljmanejovcomercial,de,los,cchéehédores que

operaba.

Con este breve resumen . cronoldgico., nos hemos podido dar

cuenta de la evolucidn de oskrecipientes dentro del trans——

porte moderno de mercancias.

Sin embargo, 1la implantacién de la unitarizacidn de la--
carga a nivel mundial, y tanto en/cdntenedores como en otros
tipos de unitarizacidn, ha sido relativamente lenta. Se han-
tenido que vencer algunos obsticulos, como son las reglamen-—
taciones aduaneras, los sistemas de transporte interior, y -
la estandarizacidn de las caracteristicas fisicas de los --
contenedores, asi como de los equipos utilizados en su mani-

puleo y en su transporte.
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Todo esto y otros importantes aspectos, gque en su conjun
to, componen un estudio completo sobre la unitarizacidn de -
la carga, se presenta a continuacién, en el siguiente capitu

lo, que se dedica a ello.
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CAPITULO II

LA UNITARIZACION DF LA CARGA.

1.~ Diferencias entre el transporte de carga unitarizada y &

el transporte de carga fraccionada.: - :

La carga por unidades o unitarizacidn de 1la ;arééhes un-
método de manipulacidn de la carga general. No existe:ningu-
na definicidn consagrada de la carga general, sino gue mas -
bien esta clasificacidn de la carga depende en gran parte de
la forma fisica de ésta o del envase que la contiene y no del
tipo de producto. Por ejemplo, los liguidos, los polvos, los
granos e incluso, los gases pueden entrar en la categoria ge

neral si estin envasados.

Las caracteristicas principales de la carga general son-
la heterogeneidad de su naturaleza y la diversidad de su for
ma. Fstos han sido los obsticulos principales con los gue ha
tropezado el desarrollo de la estiba mecanica. Tal carga se-
ha solido manipular y estibar manualmente como carga fraccio
nada. Sin embargo, la manipulacién mec&nica resulta posible-
si se puede transformar la carga en unidades de dimensiones-
normalizadas y de un peso adecuado, que permitan la utiliza-

cién econdmica y eficaz del equipo mecdnico.
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L.a tendencia hacia la unitarizacidén se ha producido en-
respuesta a las necesidades tantc de los expedidores como de
los porteadores. Las industrias manufacéﬁreras han introdu--
cido métodos mecinicos para la manipulacidn de sus productos

con el objeto de lograr economias de escala en la distribu--

cién.?

T.08 navieros se han interesado por la unitarizacidn co-
mo un medio de reducir los gastos de manipulacidén de la car-
ga en los puertos que aumentan ripidamente, asi como para —-
acortar el tiempo de permanencia en los puertos para la mani
pulacidn de la carga fraccionada.

La lentitud de las opetac1ones de la manipulacxon de la

carga fraccionada constituye uno devlo _prlnc:pales factores

que se oponen a una mayor product vida 'el espac;o de los -

barcos. En igualdad de c1rcunstancias reducc1on del tiem

PO necesario para manxpubar un:volimen determlnado de carga
conduciria a un aumento de}l ‘capa idad de,txansporﬁe de un-—

buque por unidad-tiempo.

(9) Unitarizacién de la.carg TD/R C’h/?S ﬁuéVafYofk: Oorga

nizacidén de 1las Nacionés3un;dgs. 197)1.p.

15.
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En efecto, la reduccién del tiempo de manipulacidn de -
la carga en cualquier lugar de transbordo, tanto en tierra -
como en un puerto, aumentard el voliumen total de la cargé -
gue se puede manipular. en las instalaciones:o €l equipo exis+
tente en ese lugar 'y, por cqq;iquienté, auﬁéntaré‘la producs
tividad por unidad—tiehpo dé ﬁrabajo; De  ahi. que los mayores
beneficios de ahorro de tiempo mediante la unitarizacién de-
la carga, han de lograrse generalmente en 10s casos en éﬁé -
hay un gran numero de pbrteadores que ﬁarticipan en el tréng
porte de puerta a puerta {transporte multiqual),y en los-

gque la carga se transborda en lugares diferentes.

Suponiendo gque la cadena de transporte comprenda un‘vig
je en camidn y uno en ferrocarril antes y despudés de uﬁa tra
vesia maritima, y que las mercancias se transborden directa-
mente del camidn al vagdn ferroviario, el transporte corrien
te de carga fracciona;ia exige que'cada‘elémento de la carga
pase por 33 fases de manipulacidn y tiansporte desde gue sadt
le del andén de carga del vendedor h?sfa que-llega a su des-—

tino.

El desplazamiento real-de lasfmezbanciés‘de un lugar a-

otro comprende uUnicamente cincofases; 7las 2B restantes re-—-

‘fisica’'de ‘1a carga. —-

presentan operaciones de manipui

Asi estas 28 fases de transbqfdo‘ée,pédrién-reduci: a-16 uti
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lizando paletas, Yy a 14 utilizando contenedores, ya que se g
liminan las 12 o 14 fases adicionales que exigen los proce-—-

sos de estiba y apartado de la carga fraccionada.

Como ‘cada fase dé’ transbordo exige tlempory astos de -

manipulacién, se obtendra un ahorro muy lmportant

gastos con la eliminacidn de algunas etapas de ‘la man;pula-—

cidén de la carga. Ademas, se haran econcmlas no Vélo'por el-

aumento de la capacidad de transportevde los vehlculos por -

unidad de tiempo, sino también por elmayor tendxmiento de —-=

las instalaciones en cada lugar deqtransbordo.

to del tiempo de rotaciénienilos puert mé‘ced a’la unita-

rizacidén ha hecho. qu

fio vy la ye;g;ﬁd

En resumen, las - caracte

cidn, por contraposicién.con

sisten en mayores unidades:d
sistema de transporte.

Los cambios en.las ca?actetiSticas-fiéiéasfdé’la carga-



26

manipulada pueden exigir cambios correspondientes en todo el
equipo e instalaciones de la cadena del transporte de puerta
a puerta, es8 decir, gue los camiones, vagones ferroviarios,-
instalaciones portuarias, buques y demas elementos necesarios

se hallen especialmente equipados.

2.- Tipos de unitarizacidn.

De todos los tipos o médtodos existentes para llevar'a ca
bo la unitarizacidn de la carga, ahora pasaremos a ver los -
siguientes tipos principales, que son aguellos ‘que por.su —-

utilidad prictica dentro de la esfera del comerci deé1 f =

transporte , representan a la unitarizacién de'Ia carga‘en si

misma.
A) CONTFNEDORES
B) PAL ETAS 3 N 5 ;
c) BARCAZAS
D) FLEJADO

E) ESL INGAS

F) PREESLINGADC

a) Contenedores.
En principio se define al contenedor  como un elemento de
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transporte, de forma rectangular similar a una gran caja, que
tiene medidas definidas; de formas, diseﬁos y construccidén -
diversos teniendo asi, ademds, la canacteristdca de transpor
tar cualquier tipo de mercancia Y de ser inmune a las varia-
ciones del medio ambiente .y que protege a. su conéehidq de --

cualquier deterxoro.o,perd1da- El. contenedor estid especial—-—

mente ideado para facxlztariel porte de las mercanCLas .a =

través de uno o varios modos de transporte sin man;pulac;on

intermedia de la carga.,lo

A esta definicidn se puede agregar gque el éénténedor~de—
be ser construido de manera qgue pueda sujetarsé © manipular-
se facilmente por medios mecdnicos, siendo de un tamaifio tal,
que la superficie delimitada por las cuatro esquinas inferig
res exteriores, sean de por lo menos 14 metros cuadrados, o-

de 7 metros cuadrados por lo menos si llevan cantoneras.

El contenedor esti compuesto por los siguientes elemen-——

tos: et

Los montajes de angulos.— Son'los~elémen€bs icales——

de la armazdén gque estin situados en los’ angulos del contene-

dor que son solidarios con las cantoneras v que une 'a es—-

tructura del techo con la del piso.

(10) Organizacidn Internacional de Normas. (Apcndlce II)‘ Nacicnes Uni—
das; Nueva York, Estados Unidos de Amcrica,. 1979.p. A7
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Cantoneras .-~ Son las piezas situadas en las esquinas del
contenedor, que normalmente sirven para su manipqlacién, api-

lamiento vy fijacidn.

Bastidor de extremo.-

perpendicul ares al eje Iongi

en cada extremo del contenedo

Cidncamo de izada o finacién.- Es un_dispo
al contenedor gue consta eséhcialmente de

l1las que tienen por objeto facilitar’sﬁ~izada'o

Patines .- Son las vigas sobre las cualés‘estéh montados-—
cierto tipo de contenedores con el objeto de facilitar su ma-

nipulacidn.

Huecos de entrada de la horquilla.—'Sén unas aberturas -

que estdn dispuestas para la insexcién‘de las horguillas de -

los dispositives de manipulacidn.

Bastidor lateral.- Es cada una as: estructuras para-—--

lelas al eje longitudinal del conten qf} integfada éor los -

montajes de angulos y por los largueros inferiores y superio-
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£xisten diversos tipos de contenedores gue responden, --—

por un ladeo, al gran avance tecnoldgico en este campo . Por -
el otro, a las necesidades espécificas de las mercancias que-
se transportan, ya que muchra’s' ae. eylr.las_“ x‘é'q;i-ier:en de una trang

portacidén especial.

A saber, los principales de ‘contenedores son:

1.- Contenedor Cubiert}o'fp"a':a vC‘arrga Seca.- Es el mis popu
lar y¥ el de mayor versatilidad y tiene generalmente una puer-
ta enn cada extremo. También se puede encontrar con paredes la
terales ab-iertas, a fin de‘pqd}e‘rr intrqducir productos de mayor

voldmen.

2.- El1 Contenedor ‘no‘LPZ’l.egalA:‘le‘.‘—aEs'un,,con;eﬂedor de "c:on_s_

truccién rigica, cuyos elementos. constitutivo

de modo permanente.

3.—- El1 Contenedor Plegable.- Esiun?

cién rigida, cuyos elementos constitutives principales pueden

ser plegados o desmontados con faciliaad v/ ser -montados niueva

mente después. Estin hechos de acero, “madera prensada

madera,

o cartén prensado y sc¢ usan para reten‘er, la carga como un to-—
do o para ser depositados en un conten'edoxf' de mayores dimen-—

siones.
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4.- E1 cCcontenedor de Tolva Abierta.- Este tipo de conte-
nedor tiene fondo y cuatro costados, pero no tiene techo, y -
generalmente, se usa para el transporte de materiales pesados
de poco valor. Dentro de este~mismo.tipo se encuentra el con

tenedor abierto con paredes moviles que se usa generalmente -

para transportar planghas d'~acero o cargas similares.

5.~ Contenedores de “Dlseno Especlal";— Se denomina asi-

,q'e

porte de algunos prodpctog,
risticas fisicas, reguierenide
transportacién. Entre es€e tipb»de

polvos, los liquidos, productos

carnes y legumbres, etc.

Por regla general las dimenslones exter ores,;la re51s-—

tencia estructural, las cantoneras y 1as marcas de ‘estos con-

tenedores son idénticas a las em pleadas en los ccntenedores—

de tipo corriente. Por 1lo tanto, los_contenedores de tipo es-
pecial se manipulan y transportan nprmalménte,.sin necesidad-
de hacer algin tipo de alteracidn o medificacidn en gl eguipo
de manipulacidn © en los medios de transporte. Dehﬁro de esta

categoria de contenedores, destacan los siguientes.’

5.1. E1 Contenedor Refrigerado;e4ssté:tipo?dévéohtenedor
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tiene sus paredes externas aisladas para poder mantener baja-
la temperatura, puede también tener un'sistema de refrigera-

cién incorporado a la unidagd o adapﬁébleiayla misma. Este con

tenedor es ideal para 1a transportacié de productos como fru

carne refrlgerada roductos £armaceut1cos,

tas, verduras,

etc.

forma de tanque.‘Tlene unas valvulas espeCLales pa

descargar los productos para 105 cuales ha’ sxd’“”

5.3.- El Contenedor Flexible.-

rial flexible.

Lasvunidades pueden‘sér desind

5.4.
de acero, aluminio,
acuerdo y
que van a

zados y a
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5.5. E1 (Contenedor de Malla de Alambre.- También son co-
nocidos como "tipo jaula"™ y se fabrican en diversos tamafios, -
su uso no se ha extendido mucho, ya gque géneralmente s6lo se

utiliza en el transporte interno.de n\e;l:caricia's’.

5.6. E1 Contenedor Isoterm te ;tipoide. contenedor. —-

rencia de que el piso,\elyte:c"ho v.ilas paredes .estdn provistos

de un aislamiento térmico.-En¥trayecto argos.-es .preciso do-

é,c&iéq; ‘que permita -
la transportacién adecuada de /productos como pieles, kaklgunos_

tipos de medicamentos,' pi

unidad tiene una capaci-

Qad de cinco toneladas Y de”300,§1es cliibi

2.- El C ontenedor "“ISO" Modular. I_En:‘esté clasificacidn

- se incluyen diversos tipos de contenedores:
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2.1. - 1/4 de unidad-contendor de 8 x 5 x 8 pies, con w-—

una capacidad de 5 toneladas y de 250 pies cibicos.

2.2.- 1/3 de unidad- contenedor de B.x 6y de 2 x 3 x 8-

clibicos.

pies con una cap ad’de "7 tone]l ‘yrde 330"

La seleccidén apropiada del contenedo

dnica y exclusivamente de las condicio

“tamafios 'y ti

, aislamientos,
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Hasta las caracteristicas gue deben reunir aquellos con+
tenedores gue serin dedicados a un determinado propdsito sc -
deberan tomar en cuenta para determinar el costo total de un-
contenedor . De manera geheral Podemos decir que lds‘contene—

dores tienen un costo total que fluctua entre los 4000‘dola——

res para los de tipo convencxonal v los 7000 dplare

los de tipo especial. i1

Otro aspecto importante que debemos de abordar d

este apartado, es el referente ala utilldad y el uso practl—

co que tienen los contenedores. El uso ef;cxencE‘de:los;contg
nedores consiste en obtener los maximos benefici&s(del movi--
miento continuo de mercancias, sin hacer dobles maniob{as du-
rante el transporte de mercancias de puerta a puerta; esto es,
durante el servicio del transporte integrado o transporte mul

timodal.

Para tratar de obtener el mdximo beneficio, desde el pun
to de vista del transporte, lo iddénec seria unificar las mer-
cancias en su lugar de origen en un contenedpr: transportarlo
en un vehiculo apropiado, remolque, camidn o ferrocarril, car

garlo directamente por medio de una grﬁé de puente u otro me-

(11) Estudio Econémico Basico sobre. el empleo deilos. Distintos
Métodos de la Unificacidén de la Carga.:TD/B/C. 4/34. MNue
va York; ONU.julio de 1982. p. 26 B L .




35
dio adecuado a bordo de un-buque porta~ contenedores; y con -
métodos similares a aquellos utilizados en el pais de origen-—
entregar el contenedor al’consiénatario, en el lugar de desti

no.

rodemos -afirmar. basicamente,. la ' meéjor arma del sistema -~

de contenedores_res;de_en_é;,heého de . enviar las mercancias —

lo mas répido y.eco amente posible-:a su lugar de destino-
con una.seguridad. plena en:la.integridad de. las mercancias y-
con primas de sédﬁro‘hﬁcho mas ‘econdmicas.

La utilidﬁd;potenéial de los contenedores es de tanta im
portancia paré'una‘ﬁacién, comeo para cualquier otra, sin to--
mar en cuenta su desarrollo econdmico. Sin embargo, para que-—
dichos valores pofenciales scan una realidad y salgan a la luz
es esencial que exista un determinado volidmen de trafico y re

gularidad en el mismo.

La Organizacién Internacional de MNormas (ISO), ha clasji
ficado los articulos o mercancias en cuatro categorias, de --
acuerdo a su adaptabilidad para ser manejadas ‘en contenedores

que a saber son:l2

(12) Containers, Pallets and Other Unitized Methodé;fof the -
Multimodal Movement of {'reight. ST/ECA/120. Mueva York;
ONU , octubre dc 1977. p. 16 - ’ L e
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a).- Excelententes.- Generalmente son articulos de alto-
valor, con altas tarifas de embarque, relativamente estos ar-
ticulos poseen los atributos fisicos gque les permiten ser cm-
pacados eficientemente en cqntenedo;es, édehés muchos de los-
articulos clasificados en esta categoria, son altamente suscep

tibles de ser afectados por daﬂ

de primera, adaptables para un;ficars en dqntenedores, son %

los vinos, los producto qulmicos farmacéuticos -y la'magquina—

ria ligera.

b} .- Adecuados.- 

derado, cuyas tarifas de emba que son. men res: qu

los articulos de przmera- Bstas cargas adap able.

se en <contenedores son por ejemplo. ta

tos de alambre y café en sacos- :

Ctros articulos que -son adecuados,

seen una fuerte tendencia‘-a ser contamlnados

c). -Marginales.- Generalmente son articulos qﬁe,fisica-
mente pueden ser depositados en contenedores, pero qué poseen
un escaso walor, y que tienen ademis bajas tarifas de embar--
que. Estos articulos marginales tienen muy poca susceptibili-

dad de ser afectados por dafios o hurtos.
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Ademds, muchas cargas marginales tienen muy poca suscep-
tibilidad de ser unificados en contenedores, debido‘al tamafio,
al peso o a otros problemas de embarque. Ejemplos de articulos
marginales son: lingotes de acero, maderas,'prodﬁ¢§os siderdr-

gicos, etc.

d) .- Inadaptables.- Generalmente son cargas, que fisica-
mente no pueden ser acomodadas en un contenedor o que normal-
mente son eficientemente transportadas en buques especializa-
dos cuando se .manejan en grandes volimenes. Como ejemplos de
cargas inadaptables se pueden mencionar: Chatarra de hierro, -

camiones y acero de mas de 40 pies de largo.

En sintesis podemos decir, que las mercancias que son ——
susceptibles de transportarse en contenedores, con®base en su
naturaleza, densidad-econdmica y volimenes de carga son, entre

otras:

- Cueros,‘pieles y manufacturas.
- Vegetales, frutas y sSus preparaciones. .

- Café y cacao en grano. - o
- Té, sus prepéraciones y Jjarabes. :
— Especias.

— Vinos y licores.

~ Productos vegetales y alimenticios.
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- Resinas y productos derivados.
~ Progas y productos gquimico-farmacéuticos.
— Granos y semillas.
-~ Tintes vegetales  y mageriales para . tefiir.

— Tabaco y sus der;vados.,i

- Algoddn, lana Yy sSus manufactutas y semimanufacturas

- Marwufacturas de flbras vegetales

-~ Fibras sintéticas' y sus manufacturas

~ Manufacturas de papelr
- Vvidrio, cerdmica y sﬁs manufaéthfasj

— Preparacidn de cosméticos o

- Pigmentos y pinturas

- Articulos eléctricos y domesticos

- Productos de plastico en general

-~ Bebidas enlatadas y comestibles’ procesados
— Equipos de oficina ‘ v

-~ Materiales médicos.

Por lo anterior parece ser una realidad que.el prihcipio
de las cargas unificadas, continuard expandlendose en el dmbi

to del transporte de mercancias. Debido mias gue nada a

innumerables ventajs y posibilidades que ofrece a cualqu exr -

pais, para impulsar su comercio exterior.

Sin embarge, existen, asimismo, algunos. dnco ientes o
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desventajas que son inherentes al uso y manejo de los contew

nedores, obviamente las principales desventajas se presentan -

para los paises en desarrollo.

tajas gue ofrece este»tipo de unltar;zacion

1.~ Ventajas.

La contenerizacid

comercioc internacio

(13) Salgado y Salgado, Josa.Eusebio . "
te Multlmcdal Internacional a la lu

Anuarlo Mex;cano ‘de Rel

cional de Mercancias"“.

internacionales 1980. México, rhEP—AcatJJn
322-323 : S
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1.2. Con el contenedor no hay manejo intermedio de la mer
cancia en puerto, al momento de transferir la carga a otro me
dio de transporte, ello significa una mayor. rapidez ¥y up me.——

nor riesgo de dafios a la carga.’

1.3. Hay un considerable ahorro
de seguro, las pérdidas l(ayrgz

manejo intermedioc de ‘la.carga

1.4. En términos generales,’ se requieren menos empaqgues-
para las mercancias, 10 que repercute en una sustancial reduc

cién de los costos.

1.5. La reduccidn del tiempo de la permanencia del buqgue
en el puerto significa la posibilidad de prestar servicios mas
frecuentes, y por lo tanto, generar ahorros en los costos de-—

almacenajie.

1.6. El transito es mucho mas fluido comparado con los =—-
buques de carga general y de tipo convencional. Fsto es resul
tado de la racionalizacidn de uso de los puertos, y de un sus
tancial ahorro de tiempo durante las maniobras de carga y des
carga. Ademds la correcta operacidn de los contenedores con——

tribuye a eliminar la congestidn portuaria.



41

Desventajas

2.1. Los contenedores

aumentan el peso y el voliimen de-

la carga.

El alto cdsfé

2.2.

res por buque.

2.3. E1 transporte de contenedores requiere de equlpo de

maniobra o manipuleo especializado en cada- uno de_los puntos-

de transbordo, el cual comprende carros montacargas de horqui

lla, grias con una adecuada capacidad de caigé’y di§p§sitivos

adecuados para el empaque.

A esto hay que agregar que la.ad 'uééién'de las instala-

cjones portuarias con grﬁas'elevadoras dla compra -de chasis -

'a51 como la cons—-—

Yy tractores, y demas elementos necesarlos

truccidn de las areas de almacena e resulta demas;ado cos toso

‘contenerizacién funcio-
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de evitar el transporte de contenedores vacios gque hace impro

ductivo al sistema, y de lograr al mismo tiempo su maxima uti

lizacid

Debido a razone

los paises en desarro

de importaciénvyzlas de

das en contenedores.’

Para ilustrar mejor est

los contenedores en el traflcn 1nternaciona1 de la carga con-

tenerizada en nuestro paxs,.s;tuacxon que es representatlva -
de la que guardan muchos paxses en desarrollo' en 1982 se ma-
nejaron 51,687 contenedores 11enos b% 21,747 contenedores va——
cios. La carga contenerizada en el mismo afio fue de 829,503 -
toneladas, de las cuales 686,645 toneladas se manejaron en im
portaciones, lo que representd el 82.7% éel total. En cambio,
en el nivel de las exportacxones solo se . manejaron 142,852 to

neladas de carga contenerlzada -0 .sea, el 17 3% Esto demues-

tra lo que se sefala en esta_desveqtgja

B. PALLETAS.
Podemos definir las paleta plataforma doble -

con una separacidén suficient ntroducir un aparato que-

~Sirv3 para levantarla,'elﬁcqal Suele se 1athorQuilla de un -
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carrillo industrial. Por tanto, el uso de las paletas implica

necesariamente de equipo auxiliar en su manipulacidn.

C.-~ BARCAZAS.

Se define a la barcaza, también llamada‘"gabarta" : como—

una embarcacidén con cubierta gue se usa para transportacién,—
carga y descarga de mercancias en los puett' ﬂés [

ido-introdu

un método de la unitarlzac;on de la carga qué'h
hasta ahora pocas rutas comeréialés yrque ehplea cier

de medidas es-

cido en,

to tipo de embarcaciones de forma rectangular

tandarizadas y de varios cientos de toneladas de capac;dad.

Cada una de las cuales es llevada a bordo mediante‘g:ﬁas de

carga Yy es entonces cuando es cargada, y se transporta en un-

buque .especialmente construido para la movilizacidn de. barca-

zas.

D. -~ FLEJADO.
El propdsito principal del flejado es unitarizar la car-
ga mediante flejes, utilizéndose'més'cbﬁUnméﬁf€766ﬁa ﬁh”ﬁédio

idéneo para izar la carga. Invarlablemente el flejado se em—-—

plea s6lo como una unidad de carga para un solo v1aje Yy per-—

manece en la misma desde el lugar de produccion hasta el lu-—-

gar de destino.

El flejado es un medio de dnita:izaéién basﬁanée,especig
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lizado, que posee dos caracteristicas principales.14

a) Sse considera al flejado como una parte integral de to
da la openacidn produccién-entregé.,Cuandq se utilizé este mé

todo, habitualmente se apliéagen gran éscala.

b) Los fabricantes?aeﬂf" elatlvamente po
cos, desempefian una func;on mas’ imp rtante en el dlseno y ex-

plotacidn del sistema total, que 1os fabrlcantes de esllngas.

E.— ESLINGAS.

Consisten en una banda de material flexible reforzado, -
que puede emplearse sola o formando un cuadro en forma de trg
bol, siendo susceptible de ser sujetas por sus extremos para-
elevar la carga a la bodega de los buques o en’ su defecto, a-

los almacenes.

Se pueden usar tres tipos. deieslingas

a) Eslinga de cable y.de caden ‘ventaja de estas es
lingas es Que permiten izér;'
izado de éstas se sitda entf

Unitarizacidn Exis
tentes. Secretaria de Comp Transportes; Mé-—

xico, D.F. 1981l. p. 1774;
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nas se pueden usar para izar hasta diez toneladas. Sin embar-

go, estas eslingas.son de un precio relativamente alto.

b) Eslinga de cuerda de fibra:
sintéticas y naturales. Son mdygfscii‘s a

dad 1lega hasta cuatro toneladas.

c) Eslinga plana de flbra sintética

perficie de sosten;mlento de la carga que las,eslingas de ~ -

cuerda y, en consecuencxa, es menos posible que danen la car—

ga.

F. PREESLINGADO.
El concepto de preeslingado se refiere al medio mas sim-
ple para unitarizar la carga Yy representa un ahorro de tiempo

y una reduccidn de dafios a la carga.

Podemos definir al preeslingado como el medio de unita-
rizacién que ayuda a simplificar la carga y descarga de la mer
cancia en los puertos, mediante sogas o eslingas en las qgue-~

_se colocan los bultos y cajas, izdndose por;lo$ cabos o extre

mos .

este método, la eslinga-debe sérfcdloééd



46
el lugar de produccidn y debera permanecer sujeta a la carga-

hasta su destino final.

3.- CONSIDERACIO CONOMICAS RELATIVAS A LA UNITARIZACION DE

ue r_ferirnos a los. costos de manlpu
lacidn de 1la cafgé'ydue ‘como sabemos varlan conslderablemen
te segin los dlferentes tipas de un;tar;zac;én, dependiendo -
no sélo de los tipos de buques, sino tambidén de las rutas y-
de que la carga unitarizada se divida en el puerto © en otro-
lugar. Para dar un: ejemplo: .si un contenedor s5e entrega a un-—
consignatario y se remolca directamente a los puertos interip
res o de enlace, sin descargar su contenido en los puertos -—
terminales, los gastos de manipulacidn de la carga que reall—

zan tanto el pcrteador como el consanatario son. 1ns;gn1f1can
15

tes.

paletas, o en cualqgquier otro elemento acté&orlo.

tes tipos de unitarizacidn; asi como en’ la

cesaria, en los puertos y en toda la red de transporte inte-~

34

(15) "Estudio Econdmico Basico sobrébe;m;.."



rior. Pensamos que esta cuestidén debe ser examinada, tanto --
del punto de vista de las empresas navieras, como del de la -

economia nacional respectiva.

Por otro lado

hay que tener presente que las inversio--

nes requer;das para 1as lnstalaCLOnes portuar;as varlan tam-

bién en forma consxderada, segun ‘el tzpo de unltar;zaclon ele

gido. E1 SLStema de contenedores icogo se‘sabe; gene:almente—
exige grandes inversiones, ya;que;pa;a manipularlos y. trans—--
portarlos adecuadamente, se rquierénVen primer ‘lugar bugues-
especialmente disefiados para este propééito,‘y en segundo, --
grandes griias de poértico, 'y camiones de ch351s de pértico al-
to, asi como una extensa zona de nmelles reforzados para su -

manejo e instalacidn 16

recordar que el sistema de pale—

En este sentido hay gu

tas es sumamente compatib on: 1os muelles de tlpo corrlente

siempre que éstos dlspongan de’ suf1c1entes carretxllas de hor

guilla elevadora:y que—las_gruas de muelle,*as;,como las 1iw—

neas de ferrocarrll no obstruyan el paso de dxchas carretlllas.

El sistema de las barcazas tampoco requiere muchas inver
siones nuevas, ya que la carga y descarga de las barcazas pue
de realizarse en cualquier muelle que tenga calado suficiente

para éstas.

(16) TL.oc., cit.
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En cuanto a las inshalaciones que son necesarias para co

municar a los puertos con el interior y viceversa, el sistema

de contenedores exige ferrocarriles y carreteras apropiadas

al peso y a las dimensiones de los contenedores asi como ve-

hiculos planos, ChaSlS Y remolques especxales. Todo,esto sera

indispensable si se plensa ofrecer“la ,operac;ones de -puerta-

a puerta.

FEn el caso de los paises en desarrolio.en ese sentido,se

precisan en general de vastas inversiones siéndo'uno de ‘los—

mayores obsticulos, la capuci dia klos puentes de carretera-—

y ferrocarril, gue no pueden 5 portar el tonelaje propio de

los contenedores.17

Ademds las cargas eﬁ §aLgtas7bueden ser transportadas por

las carreteras y ferrocarr 1§s:actuales;‘aunque en algunos -—-

paises en desarrollo seéeria preferible un nuevo tipo de vago--—

nes, para facilitar la:cargé v descérga de las paletas. Por =

lo tanto, no se requiefe'dé—onerosas:invérsiones,_

La tdnica condicién que e*igén 1as»ba}cazas; por su parte

para su transporte.

(17) "Reporte del semlnarxo Lnterreflonal
p.
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Por lo que hace a la capacidad de manipulacién de las

dos clases de cargas; la fraccionada y la unitarijizada, pode-—-—

mos decir, que la capacidad de manipulacidn de la primera va-

ria segdin los puertos, el tipo de carga, el numero de miembros

de las cuadrillas, el equipo para la manlpulacion,restibd Y-

demas. Sin embargo, la produccidn medla—en~lo

puertos del mundo, es, en general, de 10 a
cuadrilla/hora, esto quiere decir que:para
corriente puede tomarse como cifra repre

productividad, las 15 toneladas por cuadrlllas/hora

mn cambio, la carqa en paletas :pqéde'pasa'

16n de un buqgue porta~ paletas a razén dénunas 6

con la ayuda de 3 o q. carretillas derhorquilla: ele—

por hora,

vadora.

En cuanto a los,contenedores; estos pueden

descargarse a razén de 20 conten dore por hora convayuda de—-

una gria o pdrtico.

Y en lo que serrefie 3 a—Ia:éafga[media de ‘un bugque por-

ue es a razon de 4 barcazas por -

tabarcazas, se puededeci

hora, ya sea en‘operaci n ja e de descarga tomando en-

cuenta gue una barca7a conticne® una carga max1ma de 359 ‘tone-

ladas.
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Otro factor de considerar por su importancia econdmica—-
es el grado de multimodalidad que poseen los distintos tipos-

de unitarizacidn.

En este sentido es muy imporfaﬁte destacar que .en. prime-
ra instancia, la carga fraccionada ho es incompatible: con el-
sistema de transporte multimodal, ﬁero pafa qdé ésEe e¥§rése—
su mayor efectividad y utilidad pricticas, es meneséar que se¢

base en el sistema de cargas unitarizadas.

En este aspécto, los contenedores pueden alcanzar'el ma—
ximo grado de multimodalidad, siempre y cuando se disponga —-
de la infraestructura adecuada del sistema genenal de trans--—
porte de un pais. Sin embargo, en las rutas en las gue adn no
se han establecide las instalaciones adecuadas para el trans-~
porte de los contenedores por el interior, el movimiento de -
éstos tiene gue limitarse a las operaciocanes de muelle a mue-—
lle, lo que no permite aprovechar las ventajas esenciales del

transporte multimodal.

4 .— REPERCUSIONES DE LA UNITARiZACION DE LA CARGA EN LOS

PAISES EN DESARROLLO.

Pese a las interesantes posibi

tarizacidn, en el sentido deﬂ:ed';x
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te maritimo de carga en general y agilizar las maniobras de

manipulacidén, la situacidén actual plantea una serie de proble

mas sumamente dificiles para los paises en desarrollo.

Entre los prznc1pa1es obstaculos que los palses en desa-

rrollo tleneanue'salvar para pqder'apllca: irectamente el -

Principio de“}anunitarizeéién‘de‘la,carga,

1.~ Para poder tener éxito inmed to ‘en sus planes, de--—

ben tener en consideracidén la asesoria-de’ algunos paises alta

mente tecnificados y de organizaciones internacjonales al -

respecto, lo que podria implicar cierto grado de pérdida de -~

su autonomia nacional, en este proceso de su desarrollo indus

trial. Para esto hay que tomar en cuenta que una buena visidn

y una idea clara de lo gue se necesita, son requisitos indis-
pensables para la correcta valoracidén de las facilidades que-

nos ofrece la unitarizacidén. I.a mecanizacidn por un lado, y +

la simplificacidén de los procesos de manipulacidn, por el ——--

18

otro, componen la férmula para una exitosa unitarizacidn.

2.- Otro problema gque hay que Solucionaf es,elygraao de -~

pues como sa

adaptacidn de las mercancias a la unltarlzac1on,

be mos , algunas mercancias no son fac1lme £ ables,

(1B) Unitarizacidén de la carga. en‘

fb]lo, -
TD/B/C.4/L .80 -
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pero, en cambio, se pueden paletizar, con relativa facilidad.

3.~ Otro problema a vencer,es el posible desequilibrio que
podria haber en el comercio exterior de los'paises en desarro
llo, que adoptasen la unitarizécién.'Frécuentemente 6imos que
la unitarizacidn es benéfica,para lé mayoiia dé’los productos
manufacturados, que por lo gehetél;ébn!la; importaciones de -
estos paises, pero no es:tan beneficiosa para la traﬁséorta——
cién de las materias primas gque componen la mayor parte de --—
sus exportaciones. Por lo tanto, un pais que guiera  -guardar-
cierto equilibrio en lo que se refiere a las mercancias que -
importa y exporta, desde el punto de vista de la unitarizacidn
deberi hacer un completo andlisis de—Tas condiciones objetivas
Yy convencionales bajo las cuales transportard sus mercancias-—
dependiendo de 1la naturaleza y las caracteristicas propias de

las mismas.

4.- Otro aspecto importante por resolver es el grado de-
facilidad de la unitarizacidn en 1o que se refiere ala trans
portacidn interna de las cargas unitamizadas, sobre todo, en-
contenedores, dado que los paises en desarrollo por lo general
no cuentan con una buena infraestructura para su adecuada - -
transportacidn; esto es, que no cuentan con carreteras, cami-

nos apropiados, puentes terrestres, vias férreas modernas y -~

demas elementos necesarios. Por lo tanto, en estas regiones -
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en donde las facilidades: para la unitarizacidén son menos am- -
plias, los paises en desarrollo no deben tratar de hacer una-
adaptacidén arbitraria, sino basarse en un plan altamente cui-
dadoso que contemple un plan global de ;eestrucguracién del -
sistema general de transporte, asi como de susiihstalaciones—

portuarias.

5.- Otra cuestidn que hay que tener en cuenta es gue, al

adoptar la unitarizacidn se tendrlan qu emplear soflstlcados

sistemas mecanicos de manlpulac1on,wlo que:repercutzrla en el
desplazamiento de una mano de 6bra‘no‘célificada; aspecto qgue
podria ahondar el de por si yé grave'probiemé ael desempleo—
en los paises en desarrolle. ‘Ante ésﬁo habria que ‘estudiar las
dreas y especialidades en donde de podria emplear la mano de —-
obra que resultara ociosé, b 4 el problema de su.- p051ble- capaci

tacidn .para darle otro emplea.l9

6.—

Otra cuestidn sumamente importante

como se sabe,

en estos paises, por ‘lo general

recurrir a fuentes de financiamiento exterhaé.

{19) Unitarizacidn de la carga en los paxeses en rollo -
p. 25 Op. Cit. : :
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CAPITULO III

TRANSPORTE MULTIMODAL: INTERNACIONAL.

1.~ DEFINICION. ...

1 Internaczonal

El servicio’d en

el Comercio Mundia

ofrece un sérvicio

En el Convenlo de las Nacxones Unldas sSobre el Transpot—
te Multimodal Internaczonal de mercancias que es. producto de -
los trabajos del Grupo Preparatorlo Intergubernamental para -
elaborar dicho conven;o se encuentra_la siguiente definicxon—

preliminar:

“Por Transporte Multimodal Internacional‘se‘ehtie dé el-—

porte de mercancias por dos modos diferentes. de ttahépofte por

lo menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal’, ="

hasta otro
diferente.

efectuadas

dal, seqgun se definan en este contrato, no se ‘con
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transporte multimodal internacional". 20

Sus dos principales caracteristicas son que el servicio-
se hace utilizando dos o mas modos de transporte, y que el =-
Operador de Transporte Multimodal (OTM), ofrece un sdélo dbcu—
mento para el servicio completo. De tal manera que  por Opera-
dor de Transporte Multimodal se entiende toda persona fisica-
o moral que celebre un contrato de transportermultimodal Y . que
actiia como principal, no como agente o por cuenté del expedi-
dor o de los porteadoreé que participan en las: operaciones de
transporte multimodal;, y asume la résponsabili&aé~déi‘cuhpli-

miento del contfaﬁo.éonﬁfé‘e1 pago de un flete~di;ec§q o una-

tarifa Gnica.

2.- ORIGEN.

El opigenrde'ialuﬁyl

porte para el desartéll”
remoto como la construcc
te siglos antes de nuest;a
fluvial a través del rio Ni
la fuerza del hombre.

Mas tarde, en el Sing‘ r71a éonstrug

(20) Convenio de las Naciones Unldas obre el Transporte Fultlncﬂal de——

Mercancias, TD/MI/ CCNFVlS Nueva York Naclones Unxdas Mayode - -
1980,p.3 : "




cidn del tempLo"deliRé

del Libano, cobre de Huelva yioro'de Ofir

ron transportados por 1‘s b

Jerusalén.
Por otra parte,.en Méxicoidurante péripdo colonial se
did el caso de la llamada emba:cacién por me-—

dio de la cual se traian sedas eséecies'desde Oriente hasta

el Puerto de Acapulco, y~se~traslédaban a conﬁinuacién por —-—
tierra hasta Veracruz, para ébhfinhar'todavia por via mariti.
ma hasta el Puerto de Cédiz}'desdé'&qnde por tierra se repar-
tian al resto de Espafia, y élféontinéﬁte europeb; siendo ade-
mas este el caso del pr;mer puente terrestre en: el contlnente

americano: Acapulco—Veracruz-w

Y anin antes, en-l época - prehxspanica es de sobra cono—

cida las rutas mari;ima 'a zona maya que abarcaban desde—

Laguna de Términos: has as < stas de chdutas pasando por -

lo que actualmente“son las.costas de-los Estados de’ Yucatan,-

epublzca de Guatemala. Los mayas'ﬁé li-

Quintana Roo y de la;

mitaban la transportac;o 5mar1t1ma de mercanc;as a las costas

sino que abarcaban 1nc1uso rutas interiores a ‘través de rlOS—

como el Grijalba, el Usumacinta, e lncluso, de canale

(21) Salgado y Salgado José Euseblo “Moxlco y el Tranbporte
Mul timodal Internacxonal ‘aila: 1uz del Convenl
Op. Cit. p. 314. : .. ;
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ciales construidos ex profeso ahora ya asolvados. El1 trafi-
co maritimo de las costas era intenso en esta zona del Golfo-
y del Caribe. Recordemos que los primeros contactos de Hernéan
Cortés con la poblacidén mesocamericana fue precisamente con mer
cadercs mayas que navcegaban las costas del Caribe Mexicano.

Por lo gue toca-a la €época contempqrénea, como - jemplo -
de esﬁo, podemos meﬁciénar que élrconélu;r,l$75é§gpga Guerra-
Mundial, ¢l gobierno de los EEUU sc did. a la tafea de.la re--
construccidn de los paises europeos occidcntalcs'-y .del Ja--
pon, cspecialmente de este Gltimo y de la Rebﬁblica Federal -
dc Alemania. Ello requirid de la aplicacidén del famoso Plén -
Marshall, elaborado por el general C. Marshail, Secretario de
Estado del Presidente Truman, en junic de 1947, ya que antc +
la alternativa de ayudar a una América Latina carente de re--
cursos técnicos y empobrecida ‘o a una Europa arrasada por la
guerra, pero cén'perSOﬁal técqipo altémonté capacitado para -
iniciar el deséfrql1§ e¥oﬁ6miéo‘deseaéd,yla decisidn era cla-
ra. Furopa rodibis}}éﬁé;bdélnééésafiaﬁy,Wprincipalmento, Ale—
mania, dandose lo“quéréi $?6d; ¢6ﬁ°éi6 como el . milagro alémén.

Alemania sc encontrébé précticémenté destruida, existien
do casos como el de Hambqrgﬁvyfsrenen que~sébeﬁ¢dn£fnban en -
un 95% con ruinas, los sistémas défLruhsporto se eﬁeéﬁtrnban -
desmembrodos © lotalmonterdqs(ruidbs; por‘Jb‘qﬁo‘pa}h:su Fee- -

construceidn, y como parte del plan global, sc pensd on itn: ——
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servicio combinado de transporte, o sea, el Gemeinschaftsdienst

(servicio general), en poco tiempo este sistema probd su uti1£
dad en este pais, que no tardaria en convertirse, tres ddcadas
después, en la prlmera potenc1a economlca de Europa. El1 siste-
ma alcanzd tal exlto que pronto el terrltorxo del pai resul td

insuficiente, deblendo~sall"algexter1or.

Es precisamente eh,esé‘hoﬁento; en 1948, 'cﬁahdbfél'broblo
ma del transporte en Euiopa, grac1as a su raplda ¥ franca recu
peracidén y desarrollo; permitlo que la Camara de Comercxo In—--
ternacional llégara a l;‘conclusxon de ‘que era necesarzo acu-—--
dir a la inmediata solucidn de los problemas 3ur1d1cos planLLa
dos por el transporte comblnado ‘a nivel internacional.

Ello Qio lugar a iavtealizacién dqrante losfsiguigntésr— -
ocho anfnos a diversas féuniones de jufistas europeos ‘en el seno-
del Instituto Internacional para la Unificacién del Derpcho Pri
vado (UNIDROT), mediante ‘las cuaies se obtuvo'e;‘texto del pro-
yvecto de Convenio sobre é1,ébﬁ£}515 fhtéfhacionéi doiMérééncias
por carreterxa, que se obtuvo en 1956 en la Conferencia celebra—

da en Ginebra, Suiza, por la Com151on Economlca Europea de las-

Maciones Unidas ( CEPE).

En ese Convenio; los palses 51gnatar1os se comprometxoron—-

ut UI'O un COY‘IVC——

mediante un protoco]o anexo’ a negoclar ‘en’ el
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nio sobre el contrato de transporte combinado.
Asi, en la ciudad de Roma en 1965, y en el seno de la UNI
DROT, se aprobd el téxgo del}p;oyectq definitiyofdel Convenio-—

del Contrato de Transporte Combinado) tal. . se habia acorda

do anteriormente, examinindose.por primeraivez las ventajas y-

. desventajas del uso ael;sistemélde

De este modo, se puede  Compr
ta antigiiedad hasta nuestfo# dias,''s

modos de transporte desde: el pun

o 'de’'vista fragmentario, iy -—

nunca como 1o que en realidad 'siempre han ‘sido e:

tes componentes de un todb}“

Lo que ha acontecido a-lo.largo 'de los 6itimoskaﬁos;

_hag
ta el surgimiento del concepéo, en primera iﬁstancia ilamado -
Transporte Combinado Internacional y; posteriormente, Tfahspo;
te Multimodal Interna&ional, harsidé eiraﬁance £écnolégic6 y';
l1a utilizacidn pridctica en la esfera del comercio, de cada --
uno de los diferentes modos de transporte, pero siempre desde-
un punto de vista fragmentario, hasta la reciente aparicidén de
una visidén globalizadora, denominada Transporte Multimodal In-

ternacional.

(22) salgado y Salgado, José Eusebio. "México y el Transporte Multimodal -
Internacional a la luz del Convenio de... Op. Cit. p. 317
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3.- CONVENIQ DE LA ONU SOBRE EL!TRANSPORTE MULTIMGDAL INTERNA

CIONAL DE MERCANCIAS.

El 24 de mayo de 1980, se aprobdé el Convenio de las Na--
ciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de
Mexcancias, en el Segundo Periodo de Sesiones de  la Conferen-—
cia de las Naciones Unidas pana la el aboracidn . de 'uﬁA’Coﬁver——
nio sobre Transporte Multimodal de Mercancias, celébfado en -
Ginebra, Suiza, del 8 al 24 de mavo de’ 1986. .

-

Para lograr este documento se requirié de la celebracidn
de seis periodos de sesiones del Grupo_—ersepaVra‘toi‘io Intergu--~
bernamental (GPX), para la ‘elaboracién de uﬁ CohveniO'SQbre -
transporte intermodal jnternacional, que cambio el termxno in
termodal por el de multimodal por decision de 1a Junta de co-

mercio y desarrollo en su sept:.mo per:.odo extr ordinarlo de -
23 !

sesiones.

Social de las Naciones Unldas, emltlda e

todo lo cual como resultado de 1a recomendac;é ,,1a"cox'_xfe——

(23) Salgado y Salgado, José Busebio. “Mixico y‘ely Trénsporte Multimo—
dal Intermacional a la luz del Cmven:.o de las..." Op. CJJ: p. 313
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rencia de las Maciones Unidas schre el Transporte Internacional de -

Contenedores, el 2 de diciembre de 1972.

De esta suerte, el‘cpnvenio que aqui estudiamos requirié
de casi sietepaﬁos paraﬁqué se adoptara desde el 29 de . octu-=
bre de 19731 fe?ha enyla que se inicidé el primer~periodo de —
sesiones‘del Gfupo Prepératorio Intergubernamental, hasta ei-
24 de mayo de 1980. Durante ese lapso se claborarcn interesan
tes estudios para examinar diversos problemas ligados con es-—
ta materia, entre los cuales podemos destacar los relativos -
a las necesidades del transporte maritime, contenedores, comer
ciales, seguros, desarrolio econdmico, responsabilidades, uni
tarizacidn de cargas, teandencias tecnoldgicas del transporte-

multimodal, ¥y ventajas y desventajas del sistema.

Este importante instrumento del orden juridiceo interna--
cional esta dividido en ocho partes y un anexq;’algﬁnas de «1
e@llas integradas por éléﬁsdlaé'ccmuneérﬁ todqsxibéngrétédos =]
acuerdos internacionales, como es el ;éso'dé lasjcléusulas £3i
nales y del preambulo porrlé que np‘hahré”nééésidad de hacer-—

un andlisis de fondo.

Farte I.
Parte IXI

Parte IIX.
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multimodal (arts. 14 a 21)

Parte IV. Responsabilidad de expedidor (Arts. 22 y 23)

Parte V Reclamaciocnes y a.cciones (Arts. 24 a 27)
Par'te VI Disposiciones complementarias (Arts. 28 a 31)
Parte VII Cuestiones aduaneras (Arts. 32 y el anexo del

cohvenio cuyo titulo es disposiciénes sobre -
cueationes aduaneras relativas "al:itransporte-

multimodal 1nternac1°nal de mercanc1as)

Parte VIII '~ Cldusulas finales (Arts. 33.a 40)'2

Las dlspos;c10nes Ade la Parte I versan sobre definic;oncg

ambitos de aplicacidn oblxgatorza; asi como sobre :a~regla—

mentacién y el control del transporte multlmodal:inﬁerhacional

En las definiciones se nosfofrece aquello que'nos'dice 1o
que debemos entender por transporte multlnoda1 1nte~nac10na*,—

concepto gue es necesario recordar para entender: mejor todo el

contenideo del Convenxo que aqu; estudlamoa.

"Es el porte de mercancias‘por,aos mé todos aiferentes de-
transporte por lo menos, en‘virtud‘ag un céntr#to de transpor-
te multimodal, desde un lugar sitﬁadéfeniéi pais en que el ope
rador de transporte multimodal toma ia# ﬁeréancias bajo su cus
todia hasta otro lugar designado para su entrega, situado en -

un pais diferente® 24

(24) salgado y Salgado, José Eusebio. México y el Transporte Maltimodal In
ternacional a la luz del convenio de las..." op. cit. p. 324
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Es necesarjo destacar, a partir de esta definicién tres-

cuestiones. muy imﬁortan:és:

22.-"Que?
unitarizacidn . de la.carga,’ ain cuando esto nol sea‘determinan

te.

30.- Queialrhtiiizafse dos © mas modbs de trangporte se
hace amparado en'una sola operacion v cubierta con un sélo -
documento vy bajo»uné- sola responsabllldad directa, durantei

todo el trayec;o;nm~1as~mercanomas;siguen para llegar a su

deastino final. Aqui-radicasu importancia econdmica.

También se define el Operador de Transporte Multlmodal -

(OTrM), como 1la persona que.por s represen—

tante, asumien-

celebra un contrato de traﬁépofte'muit;modal

do ia responsabilidad’'de

(25) Ibidem. p. 325"
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del contrato de transporte multimodal, o sea, el contrato por

el gue un Operador de Transporte Multimodal se compromete a -

realizar o a hacer realizar el transporte multimedal , media-

no, desde luego, el pago. de un flete.

Nos dice que el documento de' transporte multimodéli;‘es

aquel gue realiza las. funciones de ptuéba'de'la ex&éténcia de.
un contrato de. esta naturaleza de recibo de las,héfcanéias por
el Operador de Transporte Mulfimodal y, finalmente, como docu

mento representativo de las mismas, es decir, que sin la en-

trega del documento no sé podrin recoger las mercancias. Fue,

de decirse gue este documento es el Contrato de Transporte

Multimodal, como el conocimiento de embarque lo es al contra-

to de transporte naritimd.

El expedidor es 1a contra afté'defgl Qpér;dpf“

rsonaique-entre

trato de transporte multimé eS'dgEi:, la

a:través de es-

te sistema.

Incluye también s con‘eptps,de'cohsignétario,ﬂmercan-—

‘que ‘no.difieren en nada de los

cias y convenio“internacional

que nos dan otros.acuerdos internacionales, como el Convenio-

Internacional-i ’se}as sobre la ynificacidn de ciertas re-

glas cn materia ‘de conocimientos de embarque , del 25.de agosto

de 1924, por lo Que no necesitan explicacidén alguna. Hace la-
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cita del concepto "Ley Nacional Imperativa®", o sea, aquella -

norma de la que no puede apartarse persona alkguna mediante e

tipulacidn contraétu;l, en perjuicio del expedidor.

Por ultlmo habla del término “"por esctitdfjighteAaiéndo

se como tal ademas de. 1o gue nosotros conOCemos sobr

ticular, los telegramas y. los télex.

Mos habla del ambito de ‘aplicacién, s de ando el-

Estado en que se toman las mercancxas ba)o cus acte,

o bien, cuando el Estado en que se deban éé’mismas

sea parte.

paises desarrollados, ya que ' no. representa de manera alguna——

el interés de los palses en desarrollo toda,

bito de aplicacidn es restrlnqldo.‘ wsto se hizo asi)

objeto de obtener wventajas en otras disposiciones

tantes, como la relativa a los limites de rcSpthabilidad Yy -

los dafios localizados entre otras.
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Fsto, sin embargo, no impide que el expedidor guarde su-
derecho a elegir entre el transporte multimodal, o© bien, el -

transporte segmentado tradicional.

El convenio no afecta, ni es Jncompatxble con la aplica

cidén de otros acuerdos internaclonales ’1eyes nacxonales re~

lacionadas con la reglamentacion y el control de las Qiversas

operaciones de transporte.

Cada Fstado guarda su derecho a reglamentar y controlar-

en su ambito nacional las operaciones de transporte multimodal

por lo que el Convenio no puede afeciharlo, como. tampoco podra

con el derecho a realizar consultas sobre la introduc

hacerlo,
entre los ‘operadores-

cidén de tecnologias ¥y servicios nueuvos,

de transporte multimodal y los usuarios o. sus organizaciones,

asi como con las autoridades competentes, sobre todo, lo rela

tivo a las condiciones y modalidades de explotacidn, concesidén

de licencias a los operadores, participacién en el transporte

y todas 1las demas medidas que respondan a los intereses econd

micos y comerciales nacionales.

Por lo anterior, el operad.r de transporte multimodal ,de

beri cumplir con las leyes del pals'en que opere, asi como —-—

por lo dispuesto en el Conven1
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FEsta disposicidn no es sino la ampliacidn del reconoci-

miento que se hace en el preambulo del acuerdo nternacional-

gue aqui nos ocupa:y

L OS ESTADOS 'PARTES

transporte. multimodal

Fntrando ahéravél

cidén. Parte IX, tenémos que el operador

dal, tiene 1la obllgac;on de emltlr,’

e,transporte

multimodal al tomar las mercanclas bago su) custodia, pudxendo

er o no negociable a eleccion del expedidor; Dicho documento

(4]

debera ser firmado por el,m;gmq/o orWIawpersoha,que €l auto~

rice para ello, esa firma,podréiser“hanﬁscritaﬂ facsimile, -—--
perforada, estampada, en simbolos o‘registrada por cualquier-
medio mecidnico o electrdnico, si no se oponen a ello las le--—

yes del pais en que se emitid el documento.

No se requiere que el documento: sea impreso pues podra

hacerse por cualquier medio mecdnico o de otra 1ndole

'szern— o

pre y cuando contenga todas las caracterlstlcas que el—fcénVe

nio establece para él.
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Este articulo tambidn fue un logro alcanzado por los pai

ses en desarrollo, ya gue obtuvieron el gue se obligara al --
operador a expedir el docunento de transporte multimodal ,co-
sa que no deseaban los paises altamente desarrollados. que for
maban el llamade grupo B. Asimismo, se deid .a salvd~é1 dere—-
cho del expedidor de elegir entre el traﬁépq:te gégmentado [

bien, el multimodal. 26

Se entiende, nos dice el:texto’ del’ convenio, que un docu

mento de trahsporte muitimodaiano negociable es el nomlnatxvo'

Yy se cumple: contra 1a entreqa de las ‘mercancias al consiqnata

rio cuyo nombre;apare e en"

E1l documento de transporte multlmodal deberxrd contener los

siguientes datos‘

l.- Naturaleza de las mercancias.

2.- Marcas principales, necesarias pa §g;§de"tificacién

3.—- Declaracidn expresa cuando su carééie: sea peiigroso.

4.- Nimero de bultos o piezas. :

5.- Peso bruto de las mercancias o su cantidad expresada
de otroc modo.

6.- Estado aparente de las mercanc;a'

7.- Nombre v establec1m;ento prlnc1pa1 del operador de -

transporte multimodal..

8.~ Nombre del expedidor.
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9.~ Nombre del consignatarico, cuando lo dé el expedidor.
l10.-Lugar y fecha de emisidn en que el operador, tomd -

las meréancias bajo su custodia.

11.- Lugar de entrega de las mercancias.

12.- Fecha o:plazo de. entrega de-las mercancias,“si*;é hu
biese asi convenido expresamente por laéréa:tés.’

13.- Declaracién si el documento es ‘o no ﬁegoéiable;

1l4.-~ Lugar y fecha de emisién del documénf& dé transporte
multimodal.

Firma del operador o de la persona por él autorizada-

Flete correspondlente a cada modo -de transporte s1 -

asi se hubiera convenido expresamente, o flete total

gue debe ser pagado por el consignatarzo, 1nd;¢ando~

la moneda en gque debera pagarse.

17.- Itinerario previsto, modos de transpotte yfpuntos —

de transbordo, si se conocen al
to. V ‘ )

18.- Declaracidn de que el transpoféélm;igihédﬁl'ésté su-~
jeto a las disposiciones delﬁgbh&énié-

19.- Todos los demds datos que'la :parfes acuedden, siem

pre gque no sean contrarlc a 1as leglslaclones de los
27

paises en que se emita el do umento.

(27) sSalgado y Salgado, José Fusebio;."México y el Transporte
Multimodal a la luz del Convenlo de las Nac1ones Unldas-

sobre ... Q0p. CTit. p.o 327
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Si se omitiesen algunos de los datos que antes hemos se-—

fialado, el documento no se ve afectddo en su naturaleza juri-
dica, con la condicién de que-con-.ello no se pierden las fun-—

ciones que realiza es“decir de - ser documento probatorio de-

la existencia: ‘dexla’ re acion contractual del transporte mult1

modal, recibo d_' poriel operador de’ transporte

multimodal y tltulo representatxvo de las mismas.

El operador puede establecer reservas sobre los datos—-—

cuando le- conste tenga sSo-—

qgue el expedidor le proporcione
bradas sospechas de que son datos falsos o bzen de‘qpeuhom—

Si’ el operador no hace esas

tiene los datos para verificarlos.

reservas, se entenderd que recibid las mercanc1as en buen es-—

tado aparente.

Cuando no se hagan reservas, se entenderé'qﬁé < ocumen

to de transporte multimodal establece la presuncion 'Salggwg-

que el operador ‘ha recxbldo las’“mercan—-—

pureba en contrario,

cias tal como aparecen descritas en él-_Esa’prue,a‘en-Contra—

rio no se le admitiri al OTM cuando el documento se’ expida en
forma negociable, y se haya endosado a un.tercero-gue proceda
basidndose en la descripcidén de las:ﬁercancias

de buena fe,

qgue figuran en el documento.

Cuando dolosamente haga constar -en‘‘el documento de trans



porte multimodal informacidn falsa sobre las mercancias, o --
bien, omita informacién’que deba inéluirse, el operador es --—
responsable de la pérdida, dafo o gastos.que. sufra un tercero,
inclaso el consignatario, ﬁo;:habé:sgybasado eh la descripcidn
de las mercancias due;figufa eh éi,ébnttato {documento), sin-
que pueda acogerse é‘iay;i@itadiéh'dg responsabilidad que es-

tablece el propio Qonvenid.

A su vez’, el ‘expedidor garantiza al operador la exactitud
de los datos éuetproporciona‘sobré las mercancias en el momen
to en que éste las toma bajo su custodia. Si el operador su—-—
fre perjuicios, el e*pedidor le deberd indemnizar, ademas de-
gue sigue siendo responsable ain cuando haya tranéferido el -
documento a un tercero. Ahora bien, el ‘derecho del operador a
la indemnizacidén, no limita su responsabilidad derivada del--
contrato de transporte multimodal respecto de cualquier perso
na distinta del expedidor . Esta es una de las mis importantes
caracteristicas de éste tipo de transporte, lo que no se¢ da -
en el contrato de transporte marf{fimo, a pesar de gue se ex-
tienda un conocimiento de embarque. mixto, es decir, aquel que

incluye todos los medios de transporte.

Al emitirse el documernto del transporte multimodal, no -

debe entenderse qué»ql o Amp qﬁe:ée expidan otros docu—-—

mentos necesarios, rela

stintos modos de trans——

porte © a otros servicios acuerdoicon 10s convenios inter
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nacionales o con las leyes nacionales aplicables. En este ca-
so éstarian las cartas de porte, los conocimientos de embarqgue
las guias adreas y otros documentos. Asimismo, la emisidn de-
estos documenos.no. altera o afecta en nada la naturaleza juri

dica del documento de transporte multimodal.

La barte fII se reflete ‘a la responsabllidad del pera.

dor de transporte multlmodal establec1endo su perzodo de du-

racidn , es decxr desde que toma las mercancxas ba:o su cus-
todia, hasta que las entrega. Se entlende que las recibe del-

expedidor, de la autor;dad Q- de un tercero, cuando en estos—-

dos dltimos casos los tienen 'en su poder por mandato de la --
ley; v que las entrega al conslgnatario ‘o:las pone a su dispo
sicidn, o bien, las entrega. a la autorldad por mandato de la-

ley del pais de destino.

Lstakblece, asimismo,
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Ademés, esta parte del Convenio nos habla de las causas-—-
concurrentes, del limite de la responsabilidad extracontrac- -
tual y de las pérdidas del derecho a_.la limitacidn de responsa
bilidad, cuando la accidn:u oﬁiﬁiéﬁ,delydperador,‘sﬁs emplca--—

ntenciénide ‘causar la périda, dafio o-

dos o agentes, tengala’:

retraso en la enﬁréga‘de me

Aqui cabe hacéf ﬁn comenﬁario' especifico sbbfe,los‘articg
los 18y 19, ya gue sus. textos pueden califica;se éoﬁleogros—
de los paises en'desarroilo o del grupo de los 7?. Asi;féh el -
caso de los limites de la-responsabilidad, art. &8, se‘siguig
ron los procedimientos establecidos en las Reglas de Hamburgo—
de 1978, incrementados en un 10%, es de?ir, que 1a,sumé no --
excederi de %20 unidades de cuenta por bulto y étra unidad de-—
carga transportada; o bien, de 2.75 unidades de cuenta por ki-

logramo de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas.

El transporte maltimodal no'inc]uye transpérte mar

33 =

de navegacidn interior; “responsabilidad excedera de 8

rcan-—

unidades de cuenta por kiloééahoide‘pé56 bruto deilés:me

cias pérdidas o dafiadas.

5i se tratase de retraso éﬁ~1a enﬁrégé,ﬂlos'pefjuicios re
sultantes se cubrirén hasta el 1im : : haf;uﬁé que sea equi
valente a dos veces y media el fiéﬁe,éhe]deba'pagarse por las

mercancias gque sufran el retraso; la que en ningin caso excede
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ra de la cuantia total del flete que deba pagarse por el con-

trato de transporte multimodal.

I.a responsabilidad acumulada no exceder& nunca del 1limi-
te establecido béf 1a pérdida totél de los incisos~1'y;3 del -

articulo 18: Tambxen se permite que las partes puedan pactar-

los limites de responsabllldad superlores a 175 del Convenlo.

tal y como se ha defi

Por lo queé tocaa referente a los danos locall

zados, cuando éstos pﬁe@an ',‘se podran apllcar 1imi-

tes superiores de responsabi ’51 ex;sten convenlos Lnter

nacionales o leyes: nac1 nale

La parte IV, como ya sefialados

bilidad del expedidor, cuandofiéfca‘

por la culpa o negligencia de aquel

tes. Se destaca con todo cuidado. enie

(28) Salgado y Salgado, José Fusebio. “Mex co yorell Transporte
Multimodal Internacional a la luz . del’ Conven1o de las Na
ciones Unidas sobre el..."Op. Cit. p. .329°
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a las mercancias peligrosas; obliga al expedidor a marcarlas-—
y etigquetarlas como tales, debiendo Aste, notificarlo al OTM,
y haciéndose responsable ante éste por los perjuicios que le =
cause al no hacerlo; asimismo permite gue el OTM descargue, --
destruya o baga inofensivas esas mercancias, sin gue tenga que
indemnizar al expedidor por ello. Estas disposiciones no podran
ser invocadas por una persona que durante el transporte multimo
dal tome bajo su custodia las mercancias a sabiendas que son pe

ligrosas.

Desde luego el marcado y etiquetado de este tipo de mer—-—
cancias deberd seguir las disposiciones que sobre la materia -
se encuentran en el Cédigo de Mercancias Peligrosas adoptado -
por la Organizacidén Consultiva Maritima Intergubernamental - -
{(OCMI), actualmente conoéida esta tvltima como Organizacidn Ma-

rina Internacional ( OMI) desde el 22 de mayo de 1982

.o referente a reclamaciones y acciones se encuentra en -
Ia parte V; ahi se nos habla del aviso de pérdidas, dafio o re-~
traso que debe darse; la prescripcidn de las acciones, que es-

de dos afios a partir de la fecha de entrega de 1las mercanc1as-‘

la jurisdiccidn senalandose como tal’ ]a del establec1m1ento -

principal o r051denc1a nabltual del demandado, lugar de la'Ce—

lebracidn del contrato, donde se tomaron las mercanCLas‘baJo
custodia, o cualqu;er otro 1ugar des;gnado en el ccntrato de

transporte multimodal por las. partes.
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Tambidn establece lo relativo al arbitraje a que puede -
someterse el transporte mul timodal internacional de mercancias
siguiéndose en esto, por lo que toca al lugar en donde ha de
realizarse, lo que quedd establecido para la jurisdiccién. Por
supuesto que el arbitro. o tribunél,arbitral debéréﬁ;ablicar +

las disposiciones del Convenio.

Todo lo relativo a averias gruesas, qued

dose aplicar las disposiciones que rigenftod
la liquidacidén de la averia, es decir, 1o que,
nacionalmente como las Reglas de York" ¥ Am

de Hamburgo de 1974.

En lo que se ref1ere 2 la parte titulada 'Oﬁfdsfcbnvenics"

es decir, 1la pa te que contempla los posibles confllctos de -

aplica cion de otros acuerdos lnternacxonales exlstentes,res—

conveniente recotdar que esta dlsposxc1on debid hacetse de ma

nera qeneral, talfy_como lo propuso la Deleqaciqn Mexicana, Yy
no como quedd finalmente redactada, sefialando una serie de -—-
tratados en vigor sobre materias relacionadas con. el transpor

te multimodal internacional.

Nste texto'propuesto por los paisesfihtégfa s"déi'cru‘

po B, se adopto a pesar de’ . gque  nao sat15fac1a las asplracmones

de )a mayoria de las delegacxones, ‘con' el propos;t

alcanzara la adopcidn del tratado.
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La parte VII, gue versa sobre las cuestiones aduaneras, asi -
como el Anexo del Convenio, se adoptaron gracias a las propucs
tas hechas_por el Grupo de los 77, y el Grupo b, es decir, --
los paises socialistas y China. Todo ello con el propésito
de guc las partes contratantes autorizaran la utilizacidn del
régimen del transito aduanero para el transporte multimodal -
internacional, siguiendo para ello las normas establecidas --
precisamente en el anexo del convenio y tomando en cuenta las
normas establecidas precisamente en el Anexo del Convenio y -
domandoe en cuenta las normas nacionales sobre aduanas de los

Fstados contratantes.

La parte VIII, que se refiere a las cliusulas finales, --
hace mencién al depositario, gue en este caso lo es el Secre+:
tario General de la ONU; de la firma, la ratificacidém, la acep
tacidén, la aprobacidn o adhesidn; las reservas; que no sé"acqg
tan en este Convenio. La entrada en vigor, se 1ogr§ qgue sea -~
doce meses después de gue se deposite el instrumento dé rati-

ficacién o de adhesidn del trigésimo pais contratante) sin. re

a la £fS&rmula tradicional que nos venian: imponiendo los-

paises altamente desarrollados de exigir que esésgﬁsfados re-

to de la marina mercante mundial, . con lo guei.los

ficilmente entran en vigor, ahi tenemos ca

sobre un CS&digo de conducta para las Confereéncias. Maritimas,
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adoptado en abril de 1974, y las Reglas de Hamburgo de marzo

de 1978.29

Como conclusidn. a este anélisis debemos reconocar que S al

haber alcanzado—este‘acuerdo 1ntornaczonal los paises_en‘de—

sarrollo dieron . un paso mas “en favor de la e@ansién de su. co
mercio exterior yrde sus modos de transporte propios, pero so
bre todo les permitir"\ proteger su economia ¢ interés naciona
les, controlando' ahora la accién de los Openadores de %;;ﬁ;;;r
te Multimodal, tramsnacionales gue habian venido despilazando-

a los transportistas de estas naciones.

4.- IMPLICACIONES :DEL TRANSPORTE MULTIMODAL EN EL CONTEXTO TN
TERNACIONAL. : :

Las implicaciones del transporte multimodal en. el contex

to internacional son de muy diversa indole.y presentan

diferentes, tanto en los paises desatrollado:

ses en desarrollo.

dial los paises on desarrollof “'y entré

interesa analizar de manera part;cula: las consecuencxas y rer

Salgado y Salgado, -.José Pusebxo 4
a la luz del Convenio de 1as Naclones Unidas sobre el..

Ob. Cit. p. 331.

29)
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noldgicas que se presentan en el comercio mundial, particular
mente en la esfera de la transportacidn. de mercancias, entre-—

_las qgue destacan:

A) Consecuencias:econdmicas:y: ‘del transporte .—-

multimodal en IOS paisé‘s en"ake"skarrél‘l‘o:: S e T =

Fl propdsito de ééﬁeyabértadéyes el ée‘pﬁner de relieve-~
las consecuencias socio-econdmicas que tienen para los paises
en desarrollo las modernas tecnologias del transporte, de mo-—
do que se pueden deducir algunos criterios respecto de la apli
cacidn en esta esfera, de las tecnologias apropiadas para los

psises en desarrollo. 30

£l conocimiento de las consecuencias del empleo de las -
tecnologias tradicionales, intefnacionales ¥ ultramodernas --
puede ayudar a los paisesrenrdésarrollo, como México, a formu
lar politicas y a tomar decisiones en relacidn con la intro-—-—
duccidn y puesta en practica, en sus paises, de las operacio-

nes del transporte multimodal. -

A.l.- Consecuencias econdmicas.

f,.as innovaciones tecnoldgicas gue estd experimentando la

{(30) Las innovaciones TécnicasienJIa'ésferé del transporte ma
ritimo y sus efectos en los puertos.-Informe de la Secre
taria de la UNCTAD, TD/P.C.2.129, UNCTAD,Ginebra Suiza, -
1981.p.6
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industria del transporte internacional suponen un aumento de-
la densidad de capital, a fin de obtener beneficios a través

de las economias de escala y de reducir los costos unitarios.

Por definicidn, el trarisporte intetnacibnai'ée ve menos-
afectado por consideraciones exclusibémenﬁe deyétden ﬁécional,
Y en consecuencia, es mas diffcil contrqlat~el‘g?;db de~inno—
vacidédn gQue es conveniente introducir a nivel~naci§nal. De ahi
gue cuando se producen cambios, puede surgir una incompatibi—

lidad técnica y econdmica entre los extremos, dexun trifico --

- como podria suceder en el caso del comercio entre pa;ses de

sarrollados y paises en desarrollo—,donde,prevalece un desfa-

ce temporal.

Actualmente hay una disparidad. en los extremos de las ru

tas comerciales entre paises desarrollados: y paz ‘desa—-
rrollo en lo gque se refiere al tonelaje, a la infréestﬁuctura
fisica e institucional, instalaciones portuarias combinacio-

nes de cargas, sistemas de distribucdén, métodos de manunten#®

cidén, factores de capital y de mano de obra. Esés diSpérida——

des obedecen fundamentalmente a una diferencia e é'etapa de

desarrollo, gque provoca un desface temporal y e‘p cial -Asi,

pues, el tipo de tecnologia que puede convenlr a optar para -

el transporte, puede ser distinto para cada extremo de las ru

tas comerciales.
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Las verdaderas cuestiones gue se plantean son las siguieﬂ
tes: cudl es el ritmo de cambioc deseable y qué tipo de tecnolo
gia se puede aplicar inmediatamente, de modo que en ambos ex——
tremos de la ruta comercial desaparezca la dispafidad. Toda ~-
innovacidn tecnoldgica aumenta la eficacia y reduce 105 costcs
unitarios en la manipulacidén de la carga),.es un. camblo ‘positi-

onteneri

vo, ya suponga la utilizacidn de la paletizacidn;..la

zacidén o cualquier otro método’ de unitarizacid

NECESIDADES DE XNVERSIQNEs;Hf

Las modernas tecnologias de transporte entrafian mayores -
desembolsos iniciales de capital, y por ello, suponen una pesa
da carga para los escasos recursos de capital de los paises en
desarrcollo, la demanda de capital abarca toda la cadena de - -

transporte.

La demanda de una mayor eficiencia y de una mas amplia ca
pacidad de transporte estd generada por factores, tanto de ca-
rdcter interno como externo . Los facto:és ‘internos comprenden
la expansidén del comercio, los camblos de la estructura y de -

la naturaleza del comercio y la insuf1c1encla ‘de la capacidad-
';

de transporte existente. Los factores® externos incluyen basica

mente las presiones competltlvas‘de ;as companlas navieras y -
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las presiones de los asociados comerciales.

Uno de 1osAp£incipales resultados. de 1a$'nﬁ2vaé técnola-
gias en el transporte de carga general ha sido elrdesarrollo—
de las operacxones integradas de transporte multimodal. El vo
lumen de capital. adicional que resulta necesario.invertir en-
las distintas fases de’ las operaciones de transporte modernas
depende del tipo de tecnologxa que se~adopte. Se comprende que
ciertos tipos de“tecnologi;s de transpo;te que se utili;an, -

pueden no ser ideales para alguhqs paises en desarrollo.

L.a espina dorsal del transporte multimodal lnternaCLOnal
es la unltarxzacxon. Los esfuer;os por reduclr el costo real-
del transporte de carga.y’ meJcrar la e£1c1enc1a de 1a activi-
dad total de transporte han 1levado a adoptar deerentes méto
dos de unitarizacidn. Algunos son” muy Senclllos y “exigen poco
desembolso de capital, otrps, por el contrario, son complejos
Yy costosos: los paises en desarrolleo para reducir sus costos-
y mantener la compétitividad en el mercado, tienen que hacer-

frente a este reto, adoptando .la nueva tecnologia que implica

el transporte multimodal y la unitarizacidn de la carga.

(31) "Aspectos técnicos y- financieros de-las  tecnologias mo--
dernas de transporte utilizadas en las...". Op. Cit. p.~
10. :
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Los métodos que seran aconsejables en cuanto al grado de
sofisticacidn, para un determinado pais, dependerin de la dis
posicidén de recursos y de su nivel de desarrollo. No obstante,
es probable que la inversidn inicial sea inevitable, va que -
las medidas encaminadas a mejorar la organizacién ée las ope-

raciones de transporte son cuestiones ihaplazables}

En el caso de los paises en desarrxollo, séydeﬁeti? dar -
prioridad a la formulacidn de una politica de‘ihversiénes s~
calonadas. Las dos principales opciones son: nejorar los sis-
temas de transporte tradicionales, es decir, adoptar una polj
tica defensiva de inversiones minimas, o bien, optar por aumen
tar al maximo los beneficios a largo plazo, mediante la elec<
cidén de las modernas tecnologias. La primera opcién lleva con
sigo invariablemente una gran probabilidad de absorvencia tec
noldégica, mientras que la segunda aunque depende de la dispo-
nibilidad de fondos, de la mano de obra capacitada y del per
sonal administrativo, responde a las necesidades de los asocia
dos comerciales de los paises desarrollados, que se preocupan
porgue exista la compastibilidad en las instalaciones requeri-

das en ambos extremos de la ruta.

VIABILIDAD ECONOMICA DE LA INVERSIQNiﬁN:TECNOLOGIAS MODERNAS.

Las determinantes econdmicas de la inversidn en tecnolo-

gias modernas, se fijan en‘baseba la relacién costo-beneficio.
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Una correcta evaluacidn entre las diversas posibilidades per-—
mitird encontrar la solucidn menos costosa. Por ejemplo en el

caso de las instalaciones,poftuanias'las posibilidades que han

Etaque"oﬁvencionales

de examinarse podrian ‘ser los puestosid

modernizados, las ihstélaéiohe":olivaléh es o'las terminales

espcc;allzadas para contenedores vy terminales Rc/Ro‘

Sin embafgo; el prcceso de adopcion de dec1sxones se ha

vuelto mucho mas complejo que antes.mYa noves pos1ble fundar -

las decisiones'’ eccnomlcas sobre bases se torlales y d;sgrega—

das, por consigulente, 1a decxs;on relativa a las 1nstalac10—

nes portuarias ha de tomarse dentro de un‘marco mas ampllo

que contemple al sistema de transppt 'u‘conjunto.

Las operaciones de transporte multxmodal const tuyen una

oportunidad de coordinar todos los eslabones de la cadena to-

tal de transporte. Para adoptar decxslones relatlvas a‘la in—

versidn, es preciso evaluar econom1camente todos - lo

interdependientes del comercio. y los transpoftes,ftémandb,én—

consideracidn las limitaciones geogréficas,~fisicasfy,fihan__

cieras. Esas decisiones de inversién son complejas ¥ requxe-é

es una necesxdad pr’mordxal.
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La introduccidén de operaciones de transporte mul timodal~
internacional y de las tecnologias modernas de transporte eh-
los paises en desarrollo, puede requerir del establecimicnto-
de dependencias internacionales o nacionales para el estudio-
de los transportes. La funcidn de dichos . érganos seria, en--
tre otras cosas, la de examinar los costos del transporte en-—
las operaciones de puerta' a puerﬁa‘ y evaluar las tecnologias-

que habrin de aplicarse.

La relacién costo-beneficio debe examinarse desde un pun
to de vista global qué’cbmprenﬁa los intereses de los operadg

res, usuarios y los de la economia del pais interesado.

El operador, esté interesado en reducir los costos, un -
particular, el costo del tiempo del buque y Qe los vehiqulos—

de transporte interior en general mediante una rapida rota- -

cién . Espera tomar economias de escala y;obtéher reducciones

de costos, mediante un rendimiento mds alto.

El usuario, resulta beneficiado con el transporte multi-
modal internacional gracias a las reducciones de los costos -
inherentes al transporte directo. Ademas la nueva tecnologia-

ofrece al usuario otros beneficios adicionales, como mayor
viabilidad, mis seguridad, menos dafios Yy robos, menos costos-—

de mantenimiento. Para el usuario la solucidn técnicamente —-

mis eficiente, puede no ser la solucidn Sptima puesto<due, por
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su parte, debe hacer frente a limitaciones de cardcter finan-

ciero y administrativo.

En el caso de un pais, que ha de tenér en cuentailas - -
consecuencias finan¢ieras de sus invérsiqnes;en los'éuéf;ds,-
~en el transporte interior o en'lés bﬁqheé,‘;o'quéiie‘ihﬁefésﬁ
es el rendimiento previsto del capital invertido vy el efggéo-
que tendrdn las inversiones sobre el Producto Nacidhél Bruto,

como corolario de sus repercusiones sobre el comercioc.

Otros factores decisivos al asignar recursos a’nuévas —-—

inversiones son el efecto sobre la balanza de pagos. y la pro-

mocidén del comercio y, en general, sobre la independencia-eco

némica del pais.

Lo qQue mas interesa a los paises en desérrollbﬁgs*La ma-—
nera de aumentar al maximo los beneficios econémicosfde:ivaw—

dos de sus inversiones; en la medida en gque se introducen in-—

novaciones, sus decisiones deberidn orientarse, en algunos ca~

sos, a reducir al minimo los inconvenientes.

Los paises en desarrollo tienen gque elaborar estrategias
definidas mediante las cuales pueden influir en cierta medida
en la introduccidon y expansidén de las operaciones 'de transpor

te multimodal internacional en sus territorios. La estrategia
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se centra en torno a las etapas del cambio, es decir, las fa-

ses de un cambio gradual, gque comienza con una evolucidn hacia

la unitarizacidn, con-todo-lo que ‘implica en cuanto a la mani

pulacién de carga por medios,mecénicos hasta“llegar a un cam

bio general de los éistémas'de ransporte’y de ‘los métodos de

distribucidn.

A mediédos,dezla déé;éaa;deflﬁs',éten;as,73e‘éstimaba que
s6lo habia dos tendencias diééérnibiési una relacionada con =«
los sistemas corrientes dé tréqséofté maritimo y de transpor-—
te interno; la otra, con,la'especializécién total, utilizando

exclusivamente los .contenedores. Sin.embargo, la ewvolucidén --

reciente ha demostrado’que‘en las rutas comerciales de un - -

gran nimero de paises en desarrollo, hay también la posibili-

dad de utilizar un sistema mixte con unidades de carga frac--

cionada, mas cdhfenedo:es en buques ‘modernos polivalentes o -

de transbordo por rodadura{32

Actualmente existe un: ama deséistemas. Cada uno de - -

ellos tiene una serie ﬁnid ajas y repercusiones socio

econdmicas de cualquier sistema debéhde de miltiples factores

interrelacionados, tales como aturaleza de la carga en un

(32) “Aspectos tdcnicos.y.financieros de las tecnologias moder
nas utilizadas en las. . Op. Cit. p. 25
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determinado trafico, sus caracteristicas fisicas, su valor y-
volumen, las instalaciones portuarias, los servicios de transg
perte interior, la longitud de la ruta, y el grado de desequi
librio entre exportaciones e importaciones. Entre los sistco--—
mas plenamente expecializados y los sistemas detipo tradicio-
nales existen otras posibilidades para los paises en desarro-
llo. Por cjemplo los modernos cargueros de linea regular bu--—
ques polivalentes, y los bugues Ro/Po gque pueden funcionar to
tal o parcialmente como portacontenedores, y con ellos lograr
se muchas ventajas que ofrece la manipulacidn rdpida y con bha
jos costos de ia carga, al tiempo que se¢ manticne una conside
rable flexibilidad en el uso del espacio v en la eleccidn de-
los métodos de embalajes y manipulacidn. Esto permite a los -
paises en desarrollo disponer de una tercera opcidén enhre la-

tecnologia de tipo convencional y la ultramoderna.

De hecho, el transporte multlmoda 1nternacxonal que. es~

posible gracias a la 1nnovac1on tecnologlca ha aumentado las~

posibilidades de elecc1on de:modos de transporte Y de mé todos

de manipulacidn que se ofrecen a 1os usuarlos. Fn pr;nclplo,—
los paises en desarrollo deberlan poder. eleqlr un slstema que
fuera compatible con sus;circunstancias socioecondémicas par-

ticulares, pues no parece‘haber un sistema aplicable  a todos-
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los casos concretos: lo que existe es una combinacidén de sis-
temas posibles. De hecho, 1la densidad de capital de los moder
nos sistemas de transporte multimodal internacional, ha ;n- -

fluido en la reciente tendencia en favor de los sisteémas mas-

flexibles.

Asi pues, los paises en desarrollo déhen‘é§§i§§p_;a“via—
bilidad de recurrir a una tecnologia mixta o intermedia. Por-
ejemplo, suponiendo que un puesto de atragque convencional cos
tara alrededor de 6 millones de ddélares y una terminal de con
tenedores y en el puesto de atrague as de aproximadamente 7 a
1. Esto significa que si hace falta invertir 18 millones en-
una terminal para contenedores en la gque se obtendri el mismo

movimiento de mercancias.

Pero a esta cifra de 18 millones de ddlares hay que afia-
dir el costo de la inversién adicional necesaria en los trans
portes internos. Sin embargo, si el trafico de contenedores -
gue recibird la terminal de contenedores construida especial-
mente no estard justificada, y posiblemente la solucidn ma&s -
adecuada sea una terminal polivalente, que pueda asegurar la

plena utilizacién de la capacidad creada.

Se estdn ejerciendo presiones crecientes sobre los paises

en desarrollo para que adopten sistemas muy avanzados, tales-
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como los sistemas terminales para contenedores totalmente ces-
pecializados, pese a que para muchos de esos pareceria mas --
adeucado un sistema mixto, gque. no entrafie un gasto de capital

excesivo ¥y que, con todo cree oportunidades de empleo.

Uno de los problemas observados es la presién en favor -
de la introduccidén de la contenerizacidn en algunos tré&ficos-

de los paises en desarrollo, que ejercen las empresas navie--

ras extranjeras y los paises gque comercian con dichos paises-
en desarrcllo. Esto ocurre sobre todo en el caso.de émpresas-
navieras de paisesen desarrollo y otras empresas, miembros -
de conferencias maritimas gue no poseen bugues porta-contene-—
dores y, sin embargo, poseen todavia buques de tipo convencio

nal, gque aidn pueden prestar servicio durante largo tiempo.

Antes de dedicar los escasos recursos de que se dispone’”
a inversiones en nuevas tecnologias de transporte, es preciso
evaluar cuidadosamente las diveréas opciones o combinaciones-
de opciones gque existan; buque portacontenedor, buque portabar
cazas, buque rampa portavehiculos, o bien, buques polivalentes
sobre todo, en relacién con las posibles variaciones que pue-—
den darse en las rutas que unen a los pajises en desarrollo —-

con sus asociados comerciales.

Al tomarse decisiones debe tenerse especialmente presen-—
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te la medida en que cualqguier solucidn que se adopte, introf‘

.
duzca cambios en la organizacidn del transporte 'interno,‘Las

practicas comerciales y los prccedimientos administrativos.l

Zn ese sentido, caben destacarse dos, meortantes consecuenc;as

econdmicas del transporte multimodal lnte acional que sonv

primordialmente de interés para 195<pa1§es

gue merecen especial atencidn:

1.~ Su impacto sobre 1a;capa¢idadfde’1os paises:
en desarrollo para poscer una flota mercan-

te, v

2.~ Su impacto sobre los fletes oceinicos.

En la actualidad, leos psfses «n Cesarrollo poseen princi
palmente buques de tipo tradicional para el transporte de car
ga por linea regular. La mayoria de los paises en desarrollo-
han mostrado preferencia por la adquisiciédn de buques portaw-
contenedores exclusivamente celulares. Mias bien al contrarios
esos paises son partidarios de los bugues polivalentes (cfr.-
cuadros de la siguiente pégina). La adquisicidn de talqs bu--
ques por los operadores de paises desarrollados también es -

muy frecuente.

Por otra parte, los fletes unlfo mes para foda clase de

mercancias, cuando se han 1ntrod c;do,”
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palmente en las travesias cortas. Por lo dgue se refiere a las
tarifas que aplican las conferencias, en el tramo oceanico --
suele haber una ligera diferencia entre las cargas completas-—
de contenedor (CCC), y la carga fraccionada, al paso que las-
cargas parciales de contenedor (CPC) reciben un trato similar

al de la carga fraccionada en la estructura tarifaria.



Distribucidn de lTas flutas morcantes de bugues portacentenedores
y buques de ca;qa general por grupos de pafses, en miles ce TRB,
al lo. c¢e julio de 1982,

Proparcidn da Proporcién de

. Buques de buguea porta- bugues de car
Buques porta-
Clasificacidén Hundtal carga contenedores a general en
| contenedores genaral cn el total o et
mundtal mundial
Paises desarrollados de
econoa{a de mercado 7 588 35 043 87 .4 2.9
Pafses socialistas 151 13 434 1.7 17,2
Pafses en desarrollo 238 13 060 2.8 16.4
Pafies de libre matricula 683 15 907 7,9 20,4
Otros paises . 16 5585 0.2 0,7
Total smundial 8 673 77 939 100,0 100,0

Distribucidn de lox bugues oncargados al final del
prioer bixestre de 1932,

I. BUQULS OF CARGA SECA
BUQUES POLIVALENTES(a) OTROS BUQUES DE CARGA SECA(DL) Progorcién de
Clasificacibn < buques poliva-
amrdial . de Tonelaje Na. de Taenclaje Tentes.en el
buques en ThM Buques en TPM tonelaje totad

wundial taed)

Paiges desa-
rrollados de
economia de

mercado 328 3 929.003 333 2 006 275 .6
Paises socia-

Tistas 109 69% 613 - 188 843 186 5,6
Pafses en - - )

desarrollo 100 1 388 9656 112 1°043 459 n,2.
Pafses de 1{-

bre matricula 68 I 090 450 75 1 103.500 8,7
Otros S 162 00C 35 184 560 L.
Total 614 7 270 0’2 5 180 930~ 58.4.

TOTAL HUNDIAL : 1 364 buques - 12 451} 032 TPN .
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Hurdiai: W, de Tonelade T, &
. o Y Dupres
fafses desarrollalos
€7 eccnomie ve
azrcado 8 4 033 372 sz e
Pafses ~ocizlisras 1o 55 T35 2 E-]
Fafzes =n deseryadic 7 . 382 Oz o= 5
Fafses de !ibre
artriculs 23 323 02 p= Lo~ 5.0
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Staticai Tables, 1982, Londres.
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A. 2.- Consecuencias ‘Sociales.

Las consecuencias sociales, de las operaciones d@ transpor—

fieren principalmente a ,Jos efectos

particular, sobre los cambios de Iaﬁfﬁn; 6n,de la“mano,dé obra
mano de obra mas especializada.

Gran numero de paises en desarrollo ﬁropié?én“coﬁ_el an-
gustioso problema de que, sSi se adaptéh'azlés nﬁévés tdcnicas
gue incrementan la productividad, y mejoran la eficienéia, Yy
si desean obtener el maximo de beneficio de esas técnicas, de
beran hacer frente a una reduccidén o dislocacidn del niimero -
total de trabajadores, empleados, especialmente trabajadores-—
portuarios no especializados, a no ser que se produzca una ex

pansién considerable del tr&fico deé carga general. 22

En lo que respecta a los paises quebtienéﬁ grandes exce-
dentes de mano de obra no capac;tada Yy ‘que: disponen de esca--
sos recursos, los efectos socxopolltlcos que tendrla una re-—-—
duccidén de mano de obra serian especialmente graves, sobre to

do en lo referente a las perturbaciones sociales inmediatas -

(33) "Las innovaciones tdécnicas en la esfera del transporte -
maritimo y sus efectos-.en...® Op. Cit, p. 17
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que esto causaria.
Si la mano de obra excedentaria se absorbe a costa de re

ducir el nivel tecnoldgico. Esa situacidn debe evitarse como-

instrumento de politica, especialmente enje;_éé¢t9k;ae;los;—-

transportes.

Por otra parte, los sistemas ‘altamente. mecanizados y de

gran densidad de capital crean nuevas oportunidades de empleo

en las actividades terminales; estaciones de contenedores, —-

llenado y vaciado de contenedores, operaciones y mantenimien-
to de equipo mecinico; y modifican la naturaleza cualitativa-
de la mano de obra utilizando en los puertos mano de obra es-~

pecializada y mas profesional.

Sin embargo, las repercusiones sociales de estos siste--—

mas son tan inmediatas, que se considera con frecuencia que -

su adopcidén en algunos paises en desarrollo es demasiado per—

turbadora desde el punto de vista social.

bebe procederse con realismo para reducir al minimo la--

perturbacidn social. Para hacer frente a la reduccién de la -~

mano de obra y a los efectos distributivos sobre el empleo de

los trabajadores, es posible gue la introduccidén de las tecno

logias en los puertos y en los sistemas de transporte de mu--—

chos paises en desarrollo, tenga que ser gradual y debe llevar
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se a cabo de acuerdo con la organizacidn sindical competente-—

del pais.

Debe también hacerse hincapié en los planes de formacidn
intensiva de personal portuario y de planificacidn de la mano
de obra y de creacidn de empleos para encontrar otras ocupacio
nes a los trabajadores en las proximidades del puerto o en -~

las actividades terminales del transporte multimodal.

Como cjemplo en la lista siguiente se indican las necesji
dades de formacidn segin las clasificaciones de puestos de --
trabajo en una terminal de contenedores: Gruistas (gridas Pér-
tico), conductores de Tractor “Tugmaster", Conductores de ca-
rretillas-Pédrtico, Conductores de Carretillas . elevadoras,- —--—
otros empleos operacionales (manutencidn), coordinadores de-—
tradfico,inspectores, encargados de puente-bidsculla,cuadrillas-
de amarre de contenedores,planificador Qe la estiba, manteni-
miento y reparacidn de carreteras ¥y edificios, personal admi-

nistrativo, personal directo e intermedio.

Cabe citarse la 1abor real”zada por 1a Otganlzacion In--—

ternacional del Trabajo‘(OIT) a traves de los sigu1entes em-—

pleos:
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nuévos métodos de manipulacidn de cargas en los puertos,

1973.

2.~ Recomendacidén 145 sobre las repercusiones sociales -

. . : S ! .
de los nuevos métodos de manipulacidn.de cargas_ en; -

los puertos, 1973.

4.~ Guia de seguridad ‘e’ higi

rios, 1978.

Por otro lado, prosiguiendo ﬁué§§r9 téha, cada pais en——
desarrollo debe evaluar el costo deiunalféduccién del empleo
de mano de obra no especializada,mel'césfo‘de readjestramien—
to y el costo de la creacidén de otros empleos en relacidén con
los beneficios y la mayor eficiencia del sistema y métodos —-

adoptados.

Los paises en desarrollo deberian pedir a los operadores
de transporte multimodal que constribuyan a los programas de-
formacién en administracidn de la mano de obra en los paises-

en desarrollo en que se ejerzan sus actividades. Asimismo, al
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considerar las consecuencias del transporte internacional y-

multimodal para. los trabajadores.

Los paises en desarrollo podrlan colaborar estrechamente

esta esfera. Los paxses en desatrollo tamb;en se ‘bene 1clar1an
de la colaboracidén con la Organlzacion Mar;tim

{(OMI), especialmente lo relacionado con su labor

de la capacitacién de personal maritimo.

Para finalizar este apartado, podemos éfifhér{qﬁe, dado-
que las modernas tecnologias del transpotte‘MQIE;ﬁodai inter-~
nacional, se esti implementando cada vez mas en los paises en
desarrollo, en muchos casos estos paises sélo podran mantener
su posicién en el mercado si adaptan nueves sistemas adecuados

e indispensables para las operaciones de transporte multimodal.

Podran aplicarse diversas soluciones; portacontenedores-—
celulares, buqgues polivalentes o de rampa porta-vehiculos (Ro
Ro), o bugques portabarcazas (Lash), y cualguier combinacidn -
de estos sistemas en las rutas entre paises en desarrollo y -
paises desarrollados en las que se van a montar operaciones -
de transporte multimodal internécional. Sin embargo, a causa

de las posibles modificaciones del tipo de tecnologia moderna
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aplicada, los paises en desarrollo corren el riesgo de equivo
carsc al hacer la inversidn, de ahi la gran importancia de --

una planificacidn correcta.

B) ESTABLECIMIENTO DE EMPRESAS DE TRANSPCORTE . MULTIMODALEN-LOS 'PAISES EN

DESARRQLI.O,

Los servicios de tfansporté ﬁu;tiﬁodal, como ya se sabe,
han alcanzado una gran difusidn en-los ﬁréficos comerciales -
entre los paises desarrollados; sin embargo, también se han
introducido aungue en menor grado, en los traficos que sirven
al comercio exterior de los paises en desarrcllo, Yy en estos
casos los servicios en su mayo:ia, sén prestados principalmen

te por organizaciones de los paises: desarrollados.

Para ayudar a los paises en desarrollo a gjercer;yn_mayor
control sobre sus propiqs,recufsos Y. su ¢omerciofe§téti6b,~-—
conviene fomentar la creacidn de organizaciones nacichélés de
transporte multimodal en estos paises. Por congiguiénté; es -
preciso estudiar la manera de llevar a cabo la realizacidn de
este propdsito, teniendo en cuenta entre otras cosas, las li-
mitaciones financieras y la creacidn de un marco juridico -~ -
apropiado para promover cesas organizaciones y facilitér las -
34

operaciones de transporte multimodal. En consecuencia, el-

(34) "Establecimiento de Empresas de Transporte Multimodal en los paises
en besarrollo”. TD/B/C.4!183 UNCTAD, Ginekra, Suiza,1981,P.3.
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presente apartado tiene por objeto analizar las cuestiones que-
guardan relacidn con el establecimiento de este tipo de organi

zaciones en los paises en desarrollo.

Empezaremos por.ana;iza;‘la‘estrudtura adm

las organizaciones existentes de qbe:adores de

timodal y el alcance de.:los 3 a0 ciqs que: ofrecen

El1 Operador de Trahspértefuultiﬁodél'(OTH),‘como va sa--

bemos, es un nuevo ente. juridico dﬁefhé:sufgidé éqnfi ‘apari-
cién del transporte multimodal. Actia como‘gtiﬁcipaiuéﬁ el —--
cumplimiento del contrato de transporte multimbdél y;ien fal

capacidad se compromete a contratar y suministrar los diferqg
tes modos de transporte y otros servicios necesafios(béra la-
conduccidn rapida, eficiente Yy segura deylas me£canciaé desde
el lugar en gue 1as toma bajo su cuétodiéihés:é”ei”luéég ;h”el'

gue las entrega de conformidad con el contrato.

Para la ejecucidn del contrato, el. OTM tiene que recurrir
necesariamente a los servicios de varios porteadores y no por
teadores, a menos que se encargue él mismo de proporciona. di

rectamente tales servicios.

Los porteadores/empresas de transportes pueden ser:

a) Armadores.



b)
c)
d)

e)
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Empresas de transportes por carretera.
Compafiias de ferrocarriles.

Compafiias aéreas.

Empresas de transporte por’ via:fluvial.

o control de:

a)

b)

c)

da)

e)

Terminales de contenedores (a’ veces .se denominan empre

sas explotadoras de term;nac;on).
Almacenes.
Estaciones de contenedores o centros- delagrupacidn. de

la carga.

Organizacidén de arrendamlento de contenedores
OrganlzaCLOnes como: los trans;torlos,

del embalaje, el despacho aduanero

importacidén y/o exportac1on,‘las-operacionés en divi-

sas y la documenstacidn conexa.

El OTM separadamente pacta con cada una de las personas-

u organizaciones cuyos servicios contrata,-con sujecidn al --

eonvenio Internacional, la l.ey Macional o los usos aplicables

pereo el cumplimiento de tales contratos no afecta en modo al-

guno sus obligaciones para con el exped;dor de las mercancias

en virtud del contrato de transporte multimodal.



zaciones, o bien, empresas,
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Por otra parte, hay o existen distintos tipos de organi-

que desempeiian funciones de la OT

M, gue actualmente son en su mayoria armadores.

OTM que explotan'buques:

a) Compafiias navieras o consorcios de compaifiiaginavieras

b)

productos. o el e

OTM gue no explotan buques:

a) Empresas nacionales o extranjeras explotadoras de —--

transportes por carretera o transitorios.

b) Compafiias aéreas.
espacializadas en operaciones de trang
35

c) Nuevas compainias

porte multimodal exclusivamente .

(35)

"Establecimiento de Empresas de Transpofte...“ op JCit.p.S
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La gama de servicios oue los OTM proporcionan directamenz

te o por medio de sus subcontratistas varia de un OTM a otro,
y hasta cierto punto, de un pais a otro, segin el sistema de

administracidén de las zonas portuarias, las terminales portua

rias y los modos de transporte interior, e*isﬁéhééé;eﬁ_éada -

pais.

El alcance de los servicios prestados por él_OTﬁieﬁ;relg
cidn con los procedimientos utilizados en:la cadgna,ag,tfans—

porte multimodal es el siguiente:

a) Cuando las mercancias se transportan.en’ dontenedores-

v cuando el expedidor solici;é'g;-pbffe de cargas com
pletas de contenedor, el llenado del contenedor suele
efectuarlo el expedidor o el transitorio y otros agen
tes que actuian por cuenta de aquél; y los contenedores
cargados son entregados por él é*bédiaor, en la zona

de contenedores utilizada por OTM.

b)) Cuando se trata de cargas completas de contenedores,-—

el OTM suele supervisar el llenado.

c) En el caso de cargas parciales de contenedor,.el lle-
nado de los contenedores se efectida generalmehte_ﬁéjO'

la supervisidén del OTM o de sus agentes, en':un centro



d)

e)

£)
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de agrupacidn o en una estacidn de contenedores, y su

vaciado se realiza hajo una supervisidn similar en la

estacidn de contenedores del pais de destino.

El expedidor o su agente verifi;a~er'p¢éd‘9'é1*VOlumen

de la carga bajo la supervisidn del‘oTM o''de su agente.

El despacho de aduanas, los:t?éﬁiﬁés de exportacidn e
impoertacidén y las opetaciéﬁeéféh“diyisas, incumben og
neralmente al expedidor o é:éu agente, pero estas fun
ciones también pueden serx deéempeﬁadas per el OTM o -

por su agente de comin acuerdo con el expedidor.

El DOcumento de transporte multimodal que hace prueba
del contrato de transporte mﬁltimodal es eﬁitido por-
el OTM o su agente al expedidq; o a su agente, . Se..--
puede extender como documento negociable o no negocia

ble, a eleccidn del expedidor.

Los transitorios gue actUan como agentes de agrupacién
de 1la carga expiden con frecuencia sus propios conoci-
mientos de embarque a los distintos expedidores,ly,se

entregan al OTM cargas completas de contenedof consti

tuidas mediante la agrupacidn de cargas.parciales

fin de beneficiarse de los fletes aplicaﬁléswa”ias:cqg



h)

i)

3}

k)

1)
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gas completas.

Una vez aceptada la carga del expddidor, el OTM reser
va espacio en los diferentes modos de tran-rorte uti-

lizados, por medio de sus. subcontratistas para:ila con.

duccidn de las mercancias a su 'punto de 'destinol

Una vez que se ha hecho cargo de las mércaﬁgiaéy
zona de contenedores, el OTM es responsabielde sucug

todia hasta su entrega el consignatario.

El OTM tiene que tomar disposiciones para dar las ga
rantias necesarias a la administracién 'de aduanas de

los paises de transito.

E1l OTM al ser responsable de su contrato y de la pér-
dida o el dafio causados a las mercancias, éonci;rfg -
un seguro para cubrir esos riesgos con clubs de pro--—
teccidén e indeminizacidn, con clubs de tréansito diregc

to © en el mercado libre de scguros.

En caso de arrendamiento de contenedores, el OTM.o:su
agente estdn obligados a devolverlos,. ‘al concluir el-

arriendo, al depdsito de contenedores.u’otro lugar'es

tipuladeo por la empresa arrendadora
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m) Cuando las mercancias se hayan en transito, algunos O

TM o su agente suelen enviar. al expedidor o consigna-

tario, por télex o telégrafé;;inﬁques peridédicos so-
bre la ubicacidn de las méfcaﬁbiaa_eh'caaa etapa.

El dmbito del porte de mercancias por arreglo al sistema

de transporte multimodal, varia, segin las necesidades . de las

partes interesadas, © seqgiin las condiciones de la infraestruc

tura u otras instalaciones y servicios, de que se disponga pa

ra el transporte directo. Los sectores servidcs por el porte-

directo pueden ser:

a)

b)

c)

Del almacén del expedidor al alma&én del Eonsignatario--

Este tipo de porte se denomina "puerta a puerta®”.

Del almacén del expedidor a la estacidén de contendores -
situada en el otro exXxtremo de la cadena de transporte.Es
te tipo de porte se denomina de "puerta a muelle”. El ——
porte inverso es "“muelle a puerta". Este tipo de porte -~
tiene lugar con frecuencia entre paises desarrcocllados y-

paises en desarrollo.

De la estacidn de contencedores en el pais de exportacidn-
a la estacidn de contenedores en el pais de importacidn-

Este tipo de porte se denomina "muelle a muelle".
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Aungue el alcance de los servicios del OTM, antes mencio
nado corresponde a las mercancias transportadas en contenddo-
res, también se aplica todo esto, al transporte de otras moda

lidades de carga unitarizada y de carga fraccionada.
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SISTEMAS MANUALES DE CONTENEDORES.
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CAPITULO Iv.
EL TRANSPORTE MULTIMODAL EN MEXICO.
l.- SURGIMIENTO.
El inicio en nuestro pais del serv1c1o del transporte de
cargas unitarizadas, partlcularmente en contenedores a traves
de diferentes modos, data de- anos muy rec1entes,’concretamen—

te, a principios de 1la decada de los setentas

_tapa ‘en la que
conf luyeron cxrcunstanclas*yfhechos, tanto de caracter exter—

no como interno, que.. le dieron orlgen.

te multimodal, experlmentaban en. ese momento dentro del marco

del comercio internac1onal partlcularmente entre palses desa
rrollados. Por otra parte, en el contexto nac;onal se plantea

ba la urgente necesidad de incorporarse y asimilar las innova

ciones tecnoldgicas que se presentaban en la"esfera del trans
porte internacional de mercancias,'dé1 ﬁismokmodo se mostraba
como imperioso el lograr la coﬁrdinacién ée los diferentes mo
dos de transporte existentes en el pais, como una posible al-
ternativa de solucidn al desfacé gue ‘se observaba en el siste
ma general de transporte’y poner'fin‘a la tradicional visidn-
fragmentaria bajo la cual se‘habia contemplado dicho sistema-—

por mucho tiempo, dandole ahora un enfoque global, y de la —-



sistema mis eficiente, sequro y rapido a través del cual movi
40 '

lizar sus mercancias.

El primer paso que dioc México hacia 1la iﬁcﬁrbdrécién de -
ambos sistemas acontecid en 1971, cuando la empresa naviera -
“Transportacidén Maritima Mexicana", adquirié dos buques porta
contenedores a los gue bautizd ¢con los nombres del *"Monterrey"
y "Toluca", con una capacidad de transporte de 417 recipientes
cada uno. Este hecho le permitid al pais contar al fin con un
servicio de transporte combinado mar—tierra destinado a la ex
portacién, y al mismo tiempo, esto puso a México a la cabeza-
de los paises latinocamericanos en el campo de la transporta-

cidn de contenedores a través de un servicio multimodal.

Ante el inminente inicio de este tipozde,opeiaéiones en-
el pais, el gobierno mexicano publicé el dia B de febrero de-
1972 el "“Decreto sobre la utilizacidn de cénténgdorés vy pale-
tas", el cual "... pretendia regular el-tréfiéb adﬁanero de -
estas cajas, pues era una realidad su operaéién»en el pais,"™

como sSe menciona en el citado Decreto.

(40) Castro Paez, Enrique "“El concepto de:transporte ' miltimo—
dal en México". Mar y TierraiComisidn Macional Coordina
dora de Puertos. México, D.F., septiembre. 1981, No.26 -
pp.26-27 R BT co S




1le

Un afio mds tarde, en 1973, la empresa armadora "Tecomar,
S.A." puso en eperacidén una terminal de contenedores en ol ~-—
puerte de Tuxpan, Veracruz, lo que origindé grandes protestas—
por parte de los sindicaﬁos ¥ gremios laborales de los pucr-—
tos de Tampico y Veracruz, ya que esto desplazaba la mano de
obra de esas terminales maritimas, ademds de gue les quitaba-

mucho de la carga queihasté*entonces habian mane jado:

Ese mismo afic, .también se manejaban contenedores en el -—

puerto de Manzani}lo' én él Pacifico; y Matamoros .y Nuévo La-—

redo en la Frontera dqh los Estados Unidos. 41

Es precisamente a pérti: de este momento en que se cobra
verdadera conciencia de la situacidn, empezindose a realizar-
estudios sobre la materia, llegando  a la conclusidn que ante—
el evidente crecimiento de estas operaciones en el pais, era
necesario integrar las diferentes partes del sistema general-
de transporte en un sdlo sistema y ubiaarlo del mismov modo —
en un solo sector de la Administracidn Piblica Federal, a tra
vés de lo que pocos afios después serian las dos empresas ha——
cionales dedicadas a la transportacidén multimodal de mercan-—-—

cias en contenedores, de las cuales hablaremos mas adelante.

(41) Salgado y Salgado, José Fusebio. "México y el Transporte
Multimodal Internacional. Op. Cit. p. 337
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Posteriormente, en 1975, dentro de la Comisidn Nacional-

de Fletes Maritimos (CONAFLEMAR), que en ese entonces formaba
parte del Instituto Mexicano de Comercio Exterior (IMCE), y-
gque mas tarde se incorpord a la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, se cred un grupo de trabajo para estudiar la -
posibilidad de establecer una empresa consolidadora de carga,
este grupo de trabajo estuvo integrado por los representantes
de la Secretaria de lMarina, Secretaria de Comunicaciones y --
Transportes y del Instituto Mexicano de Comercio Exterior:; cl
resultado del estudio realizado por este grupo de trabajo --
fue la presentacidn del proyecto para formar la FEmpresa Con-
solidadora de Carga, S.A., tal proyecto se retrazd en su - -

aprobacidén debido al cambio en el gobierno federal en 1976.

Fl dia 21 de julio de ese afio, el gobierno federal publi
ca la “Circular que reglamenta la importacidn y exportacidn -
temporal de contenedores™. Simultineamente la Secretaria de -—
Comunicaciones y Transportes empieza la realizacidn de una se
rie de estudios de factibilidad sobre la construccidn de un -
puente terrestre entre 'los puertos de Ccocatzacoalcos, Veracruz
v Salina Cruz. Tal proyecto :écibié el nombre de "Alfa-Omega®"
y fue presentado al'§fe§idéﬁfe de la Repiiblica el dia 12 de-

junio de 1978, siendoféﬁ:oﬁédo;poﬁﬁeriormente- 42

En octubre de"1979,7y‘por decreto presidencial se creé -
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la “"Empresa Mexicana de Transporte Multimodal", también_en es
te afio en el puerto de Veracruz, la empresa ﬁSefvicios Portua
rios", adquiere por pr;mera vez: equlpo especialxzado bara el-

mane jo y movilxzaclon de contenedores que en; 1979 alcanzo la-

cifra de 14,297 ’ del mxsmo modo, en Jullo de ese anc el . go—--—

bierno federal publzco elrprxme “Reglamento para elﬂTranspor
te Multimodal Internac1°nal medlante el uso de contenedores"

que posteriormente seria derogado- y.un ano mas tarde, en eng
ro de 1980, se crea el organismo descentralizado "Servicio --
Multimodal Transismico" { SEMULTRA), entrando en operacidén --
formalmente en septiembre de 1982. Asimismo, en este afio se -

publicd el nuevo "Reglamento para el Transporte Multimodal In

ternacional", gue deroga y modifica al anterior reglamento.

2.—- SITUACION ACTUAL.

Actualmente el transporte de contenedores a través de —-
distintos modos se encuentra centralizado fundamentalmente en
dos organismos: la Empresa Mexicana de Transporte Multimodal-
y el Servicio Multimodal Transismico, gque en realidad no han

respondido a los objetivos para los cuales fueron creados.

En los iltimos afos y hasta 1981, se pudo observar un -
desarrollo acelerado de los sistemas de contenerizacién y del
transporte multimodal, pudiéndose lograr importantes avances-—

como la adecuacidén de uno de los principales puestos naciona-—
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les: Veracruz, para la aplicacidén de ‘tales sistemas y del ini
cio del proceso de modernizacidn de la infraestructura general

del transporte.

Lste desarrollo acelerado fue considerado por muchos es-
pecialistas como prematuro e inoportuno, dado que no se conta
ba con las condiciones ideales para poder dar lugar al. naci--
miento y evolucidn de este sistema ultramederno que  exige ca-
pital excesivo y material especializado, asi como qna'coordi—

nacién y organizacién de sistemas y administracidn Sptimes.

Durante este pzriodo los avances mas sigpi£i¢a£ivos en lo
referente a la movilizacidn de conteneddrés'bajqiéi;rééimen -
multimodal lo fueron, en primer lugar, .la obtghéi&hfﬁé confrg
tos, movilizacidn de carga interna y ekterna,iﬁbf}oﬁié‘parte—
de la Empresa Mexicana de Transporte Multlmodal aé la Comi--
sidn Nacional de Subsistencia Populares C'CONASUPO) Y en se-
gundo, la movilizacidén de contenedores de 1mportac10n de par+
tes automotrices y refacciones de la empresé VoLkswaqen de Mé
xico, S.A., provenientes de Bremen, vié‘Veracruz Q Tuxpan, ——

por parte de la empresa naviera TECOMAR.

A partir de 1982, la .estructura del comercio exterior —-—
de nuestro pais, experimenta un cambio radical con una clara-
tendencia a la baja, no sélo en contenedores y a través del -

sistema multimodal, sino en el volumen del tonelaje total y -
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mane jado por cualquier sistema’de’ transporte unimodal, esto s

se debidé basicamente a aoéﬁﬁactdfes:

12.- La actual crisis-financiera y econdmica por la que atra-

2.~

vieza el pais, a rais‘ée las 'subsecuentes devaluaciones-
que sufrid nuestra ‘moneda con respecto al délar, 1o que-
hizo que el wvolumen de las importaciones y exportaciones
se contrajera tremendamente; las importacioﬁes Y exporta
ciones, siendo las primeras por no tener capacidad de pa
go con gué solventarlas, y las segundas, por carecer de¢-
los insumos necesarios con qué fomentar la ya de por si-
limitada produccidn industrial que, para  junio de 1986,
trabajaba al 50% de su capacidad con el claro peligro --
de una reaccidn en cadena, donde el cierre de unas -indus
trias traeria por consecuencia el c;erre de otras Y ———

asi sucesivamente (Excels;o, Pagina editorlal v;ernes -

20 de junio de 1986)}.

ma general de transporte que pese,a logresfuerzos reali
zados por el gobierno federal encamlnados a lograr un me
joramiento en los servicios de transporte y una coordlng
cidn Sptima de éstos, no se han podido superar, dado gue
ain prevalecen los enormes vicios e incapacidad de quie-

nes controlan el sistema de transporte mexicano, situa--
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cidn que ha llevado a empresar;os e industriales nacionales a
declarar:~"que el'problema mds grave gue enfrentan es el del-

transporte".

Aunado a io anterior:, tenemos un. tercer problema que fre

na y limita el desarrollo del transporte multimodal en nues—-
tro pais, y lo es la mov1llzacion de contenedores en Su gservi
cio puerta a puefta'via transporte marftimo-terrestre, resul -
ta ser altamente costéso. De esta manera el hecho dé éﬁe el -
empleco de tal sistema no produzca, por miltiples raidﬁgs, re-
duccidén alguna en los costos de transporte maritimo y terres-

tre, sino por el contrario, un incremento de los mismos, man

I

fiesta, claramente, la inexistencia de condiciones ain favora
bles que permitan justificar econdmica y financieramente este
moderno sistema de manipulacidn y transporte de carga, impi--—

diendo demostrar las ventajas que dicho sistema ofrece.

Uno de los mas recientes e importantes adelantos que ha-
registrado nuestro pais, en materia de transporte multimodal-
acontecid el dia 9 de septiembre de 1982, cuando la empresa -
"Servicio Multimodal Transismico" (SEMULTRA), inicidé sus ope-
raciones en gran escala, al recibir en el puerto de Salina —--
Cruz, Oaxaca, al buque "Sonora'", propledad de la empresa “Trans
portacidén Maritima Mexicana", que cargo 525 contenedores, con
teniendo materia prima para la 1ndustria textil y que 1ba —

con destino a Corea y Taiwan.
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Por considerarlo 1itil para la realizacidn de este traba-

jo, incluimos a continuacidén dos listas que muestran la in- -
fraestructura portuaria y el equipo de transﬁortacién mariti-
ma disponibles, aparatos para el manejo dercoqtengdorgs bajo-

el régimen multimodal. 43

1.~ Equipo especializado.exiétente”
internacionales: .

Veracruz:

Repiiblica Democréitica de Alemania
cidad de carga de 30.5 tonieladas

dor.

Yy especializadas de 35 tonelaéés 3 idad, provistas

de extendedores hidriulicos o,;elescop;cosvpara mane jar -

(43) Alor Aceitunoc , Adriana,~Op-;Ci¥l qpp,p;‘l49—153, Naveja
Macias, Ismael Op. Cit., p. 100=107; y. ="



Salina Cruz y Coatzacoalccs.
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rinco 9rias de patio montadas sobre llantas neumdticas -

de 30.5 toneladas de éapacidad ¥ cuatro carriles (12 me-

tros de ancho), tres lineas para recipientes estacionados

¥y uno para autotransporte. o fFerrocarril.

Once esgueletos 6xrghélques =3 ciaiizédos; del tipo "Cha
sis", con capacidad:promedio:d toneladas.

bos montacargas LOED provista

montables.

Un muelle de 250 metros de longituﬁ,y cbﬁ:ﬁha;pr6fundidad

de doce: metros.
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Patio para contenedores en trfansito con'éapacidad para -
2,750 toneladas, y con una superficie de 12 hectareas de

concreto reforzado.

Edificios para las oflclnas centrales

cidn, torre, caseta 'de’ control >'4 comunlcaclones

de servicios con talleres para reparacién de’ conte ed

res y mantenxmlento del equipo portuario.

Una grda portacontenedores marca TAKRAF, één:capa'idad

de 30.5 toneladas, su rendimiento es. de aprox;madamente—,

un contenedor por cada tres y medio- mlnutos.

Dos grias de patio montadas sobre neumatlcos de 30‘5 té;
neladas de capacidad y seis carr;les para contenedores -

(18 metros de ancho).

Una grda P.H., montada sobre camidn y gria mov1l con plu,

ma revolvente de 300 toneladas de capacidad.

16 esqueletos especializados de 40 toneladas de capaci——

dad, los hay para recipientes de 20 y 40 pies.

Ocho cabezales OTTAWA.
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Tractocamiones y chasis para el traslado de contenedaores

entre muelles y patios.

Lazaro Cdrdenas.

~ Una gria portacbhtaﬂedpra dé»§ .5itoneladas de capacidad

marca TSHIKAWAJIMA HARIMA

- Cinco tractores

- Seis plataformas de’ 35 toneladas de capacidad

Tampico.

Puerto importante en lo(que se refieré a 'exportaciones -
contenerizadas, carece de instalaciones asi éomo de maguina--—
ria y equipo especializados para ¢l manejo de grandes embala-
jes. No obstante, por él circulan un voldimen importante de -—-
productos contenerizados, para los cuales son empleadas las -
grdas de a bordo, a las montadas sobre camidn, respecto a és
tas, este puerto cuenta con:
con capacidad de 70 a 250 to-

- Ccinco grdias grandes P.H. ,

neladas. i



- Cuatro grﬁas‘¢hiéé§:2:ﬂ.,‘cgh;cépac1§§d'dé 157 a. 25 .tone-

ladas.

Manzanillo.

- Dos gruas méviles o autogruas PLH. de 40 y 80 tcneladas

de capacidad para el manejo de contenedores y ca:ga va—L‘,

riada.

- Cuatro plataformas tipo “chasis"..

- Dos remolcadores de patio para contenedores.

- Diez tractores de arrastre.

Tuxpan.
Puerto estratégico cuya importancié‘radicaven‘su partici

pacidn dentro del comercio exterior mexicano, ‘'sin’ embargo, es

te puerto no dispone de infraestructura y. mucho menos de equi

po especializado para la recepcidén y movilizacién de envases.

No obstante,, Tuxpan ha alcanzado actualmente la cifra -
més alta en cuanto al nimero de cajas movidas, teniendo como -
promedio un manejo de 1,200 unidades al mes, cumpliendo tanto

su importacidn como su exportacidn.
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EMBARCACIONES MEXICANAS APTAS PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL '

INTERNACIONAL AL 19/FUE./B4.

. R B YT N T
LTI B TR vo-ﬂ.LM a5 A R M. A D U:R R CONSIRUC 1120 Dt BUQUE
8 . R - Cion.
»rtecs Serviclio de transbardadores S T Transborosdar
ferito tulrez - lneEe T o : . 1965 -
Ceoe vt L T LT g R E -
Seayrus. . - . L1973 Ro1) -G Rol1-0f 1
Ta tar - - 1954 Transhordador
Marattin h R : 1965 -
Oanterrmy Transpertacidn Harft 1971 Fortacontesadar
cana. R e : carguers ripido
Pdte.Di~z Qrdaz Scrv'cln’de tr.nsusra-durei . 1961 Transbordador.
Pre._ Tlarta o i 1974 -
Tajin va) Tecomar, S. AL R ; 1979 Portacontenedor.
Teleca (b)) 12,611 lranspurla:lﬁn nartt A Ments 1971 -
il !
tuattco (a) 8,328 " leco L " 1982 -
Taspam a) 8,370 - R . 1982 -
Sitvia wofia (4} 16,864 . 60’ Maritine Hexlcans . tery Multipropdsito.
16,149 e 1979 - .
16,149 1979 -
16,149 1979 -
16,087 - 197y -
16,087 1979 -
Sawara 16,087 1979 "
o 1979 . L

Jalisco . 16,087

NOTAS:

a) Estos buques son los tinicos espec1f;camento portacon-

tenedores que existen el el
b}

c) Pueden transportar todq,txpnvdw carqa
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d) Estos buqgues, aunque propiedad de TMM, navegan con pa

belldn extranjero, pues su tripulacién no es _de nacio
nalidad mexicana iQué sucede entonces con 1los 20Q alum
nos gue desde hace 1l afios egresan -y no tienen-fuen-

tes de trabajo?

La participacidn de nuestrorpaigréﬁ:diversos foros intqs-
nacionales ha originado la adopciﬁn de importantescmedidas en
el a&mbito nacional, relativas al transpofte, como son: las re
comendaciones de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre-
Comercio y Desarrollo (UNCTAD), referentes al establecimiento
de empresas de transporte multimodal, mismas que sirvieron co
mo marco de referencia para la creacidn de la Empresa Mexica-

na de Transporte Multimodal (ENFM), y del "Servicio Multimodal

Transismico."

A) Empresa Mexicana de Transporte Multimodal (ENTM)

El dia 22 de octubre de 1979, un grupo de empresarios del
autotransporte encabezados por Isidoro Rodriguez Ruiz, presi-
dente de la Cdmara Nacional de Transportes y Comunicaciones, -
recibié del entonces Presidente de la Repiblica, José Lépez -

Portillo, la concesidn para la creacidn de la Empresa Mexica-

na de Transporte Multimodal.
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La institucidén recientemente creada habria de tener como

soportes fundamentales a los propios socios que la canstituyen

gue son:

l.- Centrales de Setvicios -de ‘Carga.. . - 30%.
2.—- Empresas de serv clos - éortuarlos. o 30%
3.~ Transportacxon Marltxma Mexzcana 30%.
4.- Ferrocarriles Nacionales. I5%
5.- Compafifa Mexicana dé Aviacidn y Aeroméxico 5%

Esta empresa estd controlada y dirigida por uma Coordina
dora Gentral gue esti integrada por los seﬁore# directores ge-—
nerales del Autotransporte Federal, ;osIFerroéarriles‘en ope-—
racidn, Aeroniutica Civil, Operacidn Pdrt#aria, Marina Mercan
te, Asuntos Juridicos y Tarifas, Maniobras y Serviciaos Cone-—
xos, de la Secretaria de Comunicaciénes Yy Transportes.

La empresa tiene como pfincipal ftarea el lograr la mayor
eficiencia y aprovechamiento de los:trahsportes y las comuni-—
caciones, asi como la coordinacidén de la operacidén de las ser
vicios, la construccidn de la infraestructura reguerida y la

instalacidn de los equipos necesarios.

De lo anterior se desprende el cumplimiento de Ios si-——

guientes objetivos:
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Salvaguardar-la nacionalidad del servicioc del transporte

a través de leyes, para évitar su detencidn por extranje

ros o grupos:-ajenos.a los 'intereses nacionales.:i.

Elevat'la;
extra—fron
orlgen en’; hexico A 4 procedentes o dest;nadas a: cualquler—

punto del-mundo conéctados comerczalmente can,nuestro

pais. L i

Coadyuvar a la racionalizacidn del sistema nacional del-
transporte a través del incremento de la productividad -
operativa y financiera, al hacer un uso mis intenso de -
la capacidad instalada, por mddio de la redistribucidn -
de las ccrrienﬁes de carga de importacidn y exportacidn-
por los diversos puntos de entrada y salida de mercancias

del pais a los diferentes modos de transporte-r

Contratar y coordinar todos los servxczos relatlvos al--

movimiento de contencdores en el transporte multlmodal -

internacional desde y hacia los»puertoszmarltimos cqqg

xiones terrestres nacionales, terminales adre; s,

o cualqu;er otra - 1nstalac1on en que sea factib e hacer

maniobras respecto a este tipo de’ servicio
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5.- Contré¢lar todo el movimiento de contenedores y almacenar

los.

6.~ Celebrar contratos con navieras nacionales o extranjeras
que requieran de los servicios que presta la empresa en

territorio nacional.

7.~ Formular los estudios dg_tarifasfpara‘la‘6?eké¢i6n:de los

servicios proporcionados por laenmpres. y‘ptbponeflas a -

las autcridadéé‘reépectivas para su aprobac 6n}x

B) SERVICIO MULTIHbﬁAL”TRANSISMICO kSEMULTRA)- b

Después de que 1a'Secretaria de Comunicaciones y Transpor
tes, a través de la Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante
elabord y evalud los estudios de factibilidad ol denominado pro
vyecto Alfa-Omega, encaminado al establecimiento de un puente -
terrestre entre los puertos de Coatzécoalcos, Veracruz y Sali-
na Cruz, y con la posterior aprobacidén de tal proyecto, surge-
el dia 7 de enero de 1980 el organismo piiblico descentralizado
"Servicio Multimodal Transismico", esta entidad habria de te-—-
ner personalidad juridica y patrimonio propios. Se acordd que+
esta empresa estaria controlada y coordinada por un Consejo de
Administracidn conformado por representantes de las Secretarias

de Comunicaciones y Transportes, dacienda y Crédito Piiblico,
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Asentamientos Humanos y Obras Publicas y de Comercioc y Fomen-

to Industrial.

Es importante sefialar que el puente terréstre no se cone
cibidé como un paso interoceanico general al servicio de todas
las naciones, como el caso del Caﬁal déﬁsuéz‘yide Paﬁamé, si-
no para aguellos Estados. con requerimiéntquurgenies de contar

con mayores elecciones alternas.a.la ruta maritima por Panami,

y asi cubrir sus necesidades comerciales'1§éhfimpo:tantes ahg

rros.44

Este organxsmo contarla con ‘la xnfraestructura y ‘el equi

po anteriormente descr;tos, ‘para, el cumpl
45 i

guientes atribuciones?
l.- Convenir y contratar.con:los
de transporte multimodal  de X C:

Coatzacoalcos y Salina Cruz

2.- Convenir y contratar 1os serv1clos de. carga‘l

ga y transporte gue sean necesarios, con las empresas de mEnio

{(44) "El1 proyvecto Alfa-Omega'" Mar y Tierra". COmisidn Nacional
Coordinadora de PUertos, México, D.F., mayo-junio-1978
No. 6,p.29
(45) =1 proyecto Alfa-Omega, Subsecretaria de Puertos y Marina
Mercante, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Es
tudio, Mcxlco, 1980,p.6
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bras = autorizadas en dichos puertos, asi como son los ferro-
carriles, autotransportes y demis servicios auxiliares 'y coi

nexos.

5.- Aplicar los ingresos
tados al pago de. sus obliqé:

cumplimiento de sus atripﬁti

6.- Vigilar gue el*tiahspdrté'mulﬁimbaaivédn;raidb con -
los usuarios se realice de conformidad con las disposiciones-

aplicables en la materia;

El presupuesto contemplado inicialmente para la realiza-
cidén de este ambicioso proyecto se evalud en 1000 millones de
pesos, pero al irse concretizando las obras de infraestructu-
ra vy la instalacidén del egquipo requerido, asi como las poste-
riores adecuaciones, el presupuesto se rebasd, y por mucho, =

alcanzando la cantidad de 2,725 millones de pes&é, Aqﬁi'cabe-

destacar que ain se preéveen inversiones posteriores,.

modernizacidn de los ferrocarriles y en 1la adquisicidn’de un-—
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nimero mayor de unidades de autotransporte.

4.~ MARCO JURIDICO Y REGLAMENTO DEL TRANSPORTE MULTIMODAIL EN
MEXICO.

La preocupacidn del pais por mantener. -al diafsuridicameg
te en el campo del transporte y debido a 1la impresi&nante ex—
pansidn del transporte multimodal a nivél internacional, asi-
como su introduccidn a nivel nacional, evidenciaron la necesji
dad de contar con instrumentos juridicos adecuados gue permi-
tan asegurar gue este sistema sea manejado por mexicanos.

Para cumplir con este cometido, el dia 16 de agosto de -
1s82 se publicdé el nuevo "Reglamento para el Transporte Mul-
timodal Internacioenal”, por el cual se establece el control, -
que el Estado ejerceri sobre los operadores de transporte mul
timedal ) (OTM) y sus enmpresas,. Por medio de esta disposicidn
juridica sSlo la Secretaria de Comunicaciones y Transportes -~
podra otorgar las autorizaciones y concesiones necesarias pa-
ra gue las empresas de transporte multimodal puedan operar en
nuestro pais. Dichas empresas deberan reunir las siguientes -

- : 46
caracteristicas

(46) Reglamento para el transporte Multimddal_Intetnacional -
Diario Oficial de la Federacidn, México ,"D.F.;. 16 de --
agosto de 1983. Tomo CCCLXXIII, No.. 33 p.:76. : :



1.- Ser construidas conforme a las leyes mexicanas,
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con-

la clausula expresa de exclusién de extranjeros en sus estaii

tutos y sus acciones seridn siempre nominativas,

as{ como que

sus administradores y ejecutivos serdn siempre mexicanos.

2.- Que tengan suficiente capacidad técnicé; comercial y

econémica, debiendo demostrarlo con estudios gue:lo acrediten.

Este instrumento juridico se encuentra integrado por las

siguientes partes :

- Parte introductoria.

~ Capitulo
— Capitulo

- Capitulo

~ Capitulo
— Capitulo

- Capitulo

I: Disposiciones generales.

II: Del operador de transporte nmultimodal.

XII: Responsabilidad del opetadof §ei trans-
porte multimodal. Gl

IVv: De las maniobras.

V: De la comisidén del transporte Multimodal.

VI: De la coordinacidn administrativa.

Mediante los capitulos referidos se ubica gecogriaficamente

el Fmbito de aplicacidn del Reglamento, ¥y se brinda la defini-

cién de Operador de Transporte Multimodal la misma contenida -

en el convenio de las Naciones Unidas.
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Se sefialan también los regquisitos que deberidn cumplirse

pPara gue la S.C.T. autorice el manejo de contenedores en trans

porte multimodal, indicande los reﬁuisitos que en términos ge

nerales, deberan llenarse tanto en cuanto al: lugar,como en

cuanto a las caracterlstlcas y estadcs fzs;cos de los,contene—

co requisitos.

Se sefialan las obllgac1onps que debera cumpllr el OTM

siendo éstas dlez, las prlnc1pales estin d;riqxdas a proporclo

nar a la S.C.T. informes anuales  que permltan,conocer 1a operg

cidén del servicio, someter a la aprobacidn de la S;C;T;Tlos -

contratos tipo que pretendan celebrarse con'los,ushatios del

servicio; someter a la previa aprobacidn de la 'S C T. los con

venios que celebre con empresas extranjeras, feLa;ionados con-—

el servicio a efecto de vigilar, en su .caso, el cumplimiento -

de los arts. 67 yv 67 Bis de la Ley de Navégaciéh;y Comercio Ma

ritimos, la Secretaria comprobarid gue en dichos convenios se -~

estipule que, en el usc del transporte maritimo, haya una par-

ticipacidn equitativa por parte de las empresas navieras nacio

nales.
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El OTM estd obligado también a sujetarse a las. tarifas -
establecidas y sus reglas de aplicacidn; a contratar un seguro
de responsabilidad en los términos previstos por la legisla—-
cién aplicable; a contratar por conducto de las centrales de-
servicios de carga de autotransporte de contenedores con los-
permisionarios y concesionarios de eostos servicies en carrete

ras de jurisdiccidn federal y en los casos gue proceda, los

servicios de guienes legalmente  puedan prestarlos, para la -
recepcidén y maniobras de la carga y que no estdn expresamente

conferiods en el Reglamento o en la autorizacidn. 47

Se sefialan asimismo, las diversas responsabilidades en -
gue incurre el OTM ccﬁ reépect6 afi§;mgr§ancia,y el‘gohtenedor
desde el momento en. que los“redibg;»hasta~el momento de'su‘én
trega; se sefiala también qué cuando el usuarié~pro§6fcione ipn

formacidn que no corresponda a la verdad serd responsable. del

dafio o gastos en que incurra un_ tercero o el destinatarioc y -

que resulten de dichas inexactitudes u.:omisiones.

Atendiendo a las maniobras se seﬁalavqﬁe pac ejecutérlas

en zona federal, en lo relativo al; manejo 1t nedé:es;;se_

requerira permiso expedido por la SLC‘

cancia y bienes contenerizados se.

(47} Reglamento para el Transporte Hultlmodal InLernac1onal -
Oop. Cit. p. 75 wE L - :
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cios de propiedad particular que designe el usuario del servi
cio, sin perjuicio de gue tales haniobras puedan llevarse a -
cabo en los puertos maritimos, aéreos, fronterizos, patios de
ferrocarril y los lugares .en: donde oéeran centrales de carga

concesionadas por la §$.C.T. ... . . - o ; .

Posteriormenté, se - habla de la cremﬂon de la Comis

de Transporte Multlmodal anteriormente c1tada

instrumentos juridicos,

fiscal:

a) La Ley Aduanera del dia 30 de diciembfé}de“iSBlv‘que es
tipula los impuestos:t generales ‘de 1mportac1on y'eiﬁsrta—
cidén, y las demds leyes y ordenamientos apllcables que-—
tienden a regular la entrada al territorio nacional Y-
la salida del mismo de mercancia, y de los medios en que

se transportan o conducen, asi como el despacho aduanero

v los hechos o actos gue deériven de éste o de dicha entra

da o salida de mercancias.

De esta ley podemos;desté¢araqué en lo referente a las -
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Impor taciones Temporales de Contenedores, el Articulo 83
menciona gue éstas sdélo podfan ser autorizadas por la Se
cretaria de Hacienda y Crédito Publico, sin ser estricta
mente necesario que se ganantice, en los términos del cd
digo Fiscal de la Federacién;;el mgnt9 dq los impuestos—
a la importacidn y‘la multa'que éudiéra §riginarsersi -

las mercancias no retornan en el plaio,autorizado.

El reglamento complementric de esta ley esbecificé los -
requisitos pricticos gue deberin acreditarse por el soli

citante.

Asimismo, se menciona Que en el caso de los contenedores
de mercancias extranjeras una vez descargados en el pais
no podran transportar ninguna otra mercancia dentro del-—

territorio nacional, salvo aquellos que sean conducidos-—

para su exportacidén. - : -

Por dltimo, se dice que los contenedores que sgén,ﬁ?ili—
zados en contravencidn a lo sefialado en el pérrafo ante-
rior, se considerardn importados en forma definiﬁi?a; y-
si al vencimiento del plazo concedido o de suS‘ptbfrégas
las mercancias no retornan al extranjero, se apli;é:é lo

siguiente:
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a) Si la mercancia no esta sujeta a restricciones espe--—
ciales, se pagaran los citados impuestos y la multa co--

rrespondiente, vy,

b) Si la mercancia estd sujeta a las referidas restriccio
nes o a algin tipo de reguisitos especiales, la autoridad
aduanera impondrd la multa que establece esta Ley, y aque

lla pasard a propiedad del Fisco rederal.

B) Por otra parte, el Reglamento de la Ley Aduanera del-
dfia 18 de junio de 1982, sefiala de manera general los re
quisitos de las autorizaciones para el trinsito y trami-—
tacién en aduana distinta de la de materia; la regulacidén -
de los mecanismos para el fomento de las industrias de -
exportacidn, ya sea en establecimientos destinados al --
efecto, tales como el depdsito industrial, o meqégpte el
depdsito fiscal de mercancias nacionales; y, finalmente,
lo que se refiere a los desarrollos portuarios . que se —-—

encuentran en periodo de instalacién en nuestro pais.

En este reglamento el art. 42 en su fraccidn i IIj estipu-

la que en lo referente a Carga, Descar LT hsbordo vy -

Conduccidn, los contenedores.se depositaranien las areas

especificamente sefialadas para'tal‘ébjéto, procirando —-—

apartar los que hayan de darse a camino de agquellos que -
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contengan mercancias destinadas a diversas perxrsonas, mo-

tivo por el cual deban abrirse y descargarse.

MAs adelante, eﬁ lo relativo al Reconocimiento Aduanero-
y Verificacidén Fisica, el aft.'lbl;:esﬁipﬁla éue la Autg
ridad aduanera podrié autorizar que el despacho de las —-
mercancias que se introduzcan o se extraigan del pais,se
efectie directamenﬁe en el domicilio del interesado, - =

cuando se cubran los siguientes requisitos.

I.- Que el solicxtante se encuentre 1nscr1to en el regigs

tro Naclonal de importadoresny exportadores.'

II.- QUe la mercanc;a sea conduc;da en contenedores o en

vehiculos cer:ados.

Respecto al Titulo de Regimenes Aduaneros Temporales de
Importacidn y DXxportacidén, el art. 139 menciona que la impor
tacidn o exportacidn temporal de mercancias para ser retorna
das en el mismo estado al extranjero o plazos maximos inclui

das sus prdrrogas gue en seguida se indican:

I.- Contenedores: tres meses traténdose de importacio-—--

nes y de dos afios en caso de exportaciones.
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Bajo el mismo titulo de Importaciones Temporales, el art

145 se refiere a los contenedores especificamente, ¥y dice, -4

gue las importaciones temporales de contenedores deberin ser-
tramitadas por las empresas transportistas de transporte muls
timodal o por los consignatarios de los mismos mediante: lai—»

presentacidén de la ‘solicitud correspondiente, la cual es apar

te de la documentacidn aduanera gue ampare las mercancias con
ducentes. El remitente por su parte, deberd tramitar la expor
tacidn temporal de contenedores:

A continuacién, el art. 146, especifica que la importa--

cién temporal de contenedores se tramitaré ahte ia'aduana de~

entrada, independientemente de que las4mercanc1as que conten-—

gan sean despachadas ante una aduana 1nterior o en el domici-

lio, bodegas o establecimientos de 105 1nteresados.
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CONCLUSIONES GENERALES.

De manera general, y desde el punto de vista econémico,—
la unitarizacidn de la carga tiene como meta lograr ahorros -
en el costo del transporte por unidad ellminando 1a manxpula—

cién manual de los dlstlntos .envases -en-cada fase de transbqr

do, ¥y mediante. una mayor. productividad de los vehlculos ‘e ing

talaciones.

Los paises’en desarrollo deberan estudiar'cﬁidaEOSémente
las ventajas y desventajas que ‘les  acarrearia la. unxtarx?ac;on

de la carga, eligiendo el modo que megor Se adapte ‘a:sus necg

sidades concretas. . - . e - B

Dichos paises estan utilizandovél sétﬁi&id dé«éérga uni-
tarizada, combinada con la carga Eraccionada en. buques de ti-
po corriente. Por 1o que al parecer estos segulran ex1st1en

do,

las rutas contencrizadas.

No es posible afirmar ' cud

para un tipo particular de't

las caracteristicas especiflh
caradcter de las mercancias:’

bras, cada pais debera adecuar el mod de. unltarizaClon que -




144

me jor convenga a sus intereses particulares de acuerdo a la

estructura y naturaleza de su comercio exterior, y a las faci

lidades de transportacidn con que cuente,; ya que sera necesa—

rio realizar cambios en todo el equipo.de instalac1ones qQue

intervengan en toda la cadena de transportexcomo.fon camlnos,

ferrocarriles,

vagones, instalaciones portuarias. y ba:cos.

El Transporte Mﬁltiﬁédalfsﬁrgié‘én:los paises’avanzados-

debido a las condiciones econémicas favorable s qgue hicieron-

posible el avance tecnoldgico 'y la utilizacidn integral practi

ca en el dmbito del comercio internacional de cadaruno de los

diversos modos de transporte, operando en perfecta coordina-

cidén, de tal manera que pudieran actuar como: un - solo sistema.

Los paises en desarrollo se han viéﬁofébi gadosia‘utili-

zar los nuevos métodos de transportacion,rtratandc de’

tarlos a sus condiciones y necesldades partlculares,

n el desarrollo

de no hacerlo asi, se verian rezagados tanto

ecnoloqico'—

de su comercio exterior como.en el de su: avance

permitiendo a la vez que lbs Operadores de Transporte Multlmo

dal invadan y controlen est Fetapa del.: comerc1o de tales - -

" paises.

La aprcbac1on ‘del! nvenio de’ Naciones Un

e e

Transporte Multimodal Internacional de Mercancias',

establece-~
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las bases legales de los aspectos financieros y de propiedad,
asi como los relativos a las necesidades del transporte mari-
timo, contenedores, comercializacidn, seguros, desarrollo eco
némico, responsabilidades, unitarizacidn de cargas, tendencias
econémicas vy tecnoldgicas del transporte multimodal y otros,

tratando de contemplar los intereses de los paises en desarro

llo.

Existe tambi€én la necesidad a nivel 1nternac;onal de lo-
grar el mayor grado de normallzaClon posxble en’ cuanto a los~
c¢riterios y formas de utilizar los d;versog me;pdoswque’inte—

gran el sistema de unitarizacidén de mercancias paréicﬁlarmen—

te el de contenedores, para gque asi los palses en de arrollo—

se adapten a este sistema en el menor tiempo poslble.'

Los sistemas mixtos de transportacidn de mercanc1as son-

los mas recomendables para aplicarse en los palses en desarrg

llo, ya que ellos se pueden adaptar tanto :a 1os s;stemas de~

transporte tradicionales, como a los mas avanzados y SOfiStlﬂ

cados. Fsa adaptacidn deberd ser en todo gaSo'
dual tomindose en consideracidn, las cond
la nacién de que se trate.

Es muy importante que al efectuarse.las transfoimacibnes
tecnoldgicas, se lleve a cabo tambxen un programa perfectamnu

te planificado de capacntac10n tecn:ca para-los frabnjadore
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que resultan degpl azados, por el menor uso de mano de obra. -
Dicho programa se deberd realizar en colaboracidn con las org
ganizaciones sindicales correspondientes, para aminorar los -
efectos del desempleo y evitar gue tal problema desembogue en

conflictos sociales.

Es necesario que los paises en desarrcllo adopten los —--
instrumentos legales adeguados para proteger sus intereses na
cionales, en contra de la penetracidén de las empresas monopd-
licas de transportacidn internacional. Asimismo, el apoyo fi-
nanciero gubernamental scrd decisive para el mejor logro de -
empresas de cardcter netamente nacional, ya gque lo recomenda-
ble seria que las empresas de transporte multimodal surgidas-
al interior de estos paises fueran de capital y control 100%-
nacional, ya sea de caracter estatal o privado, permitiéndo-
se sélo en el Ultimo de los casos las empresas de caracter. ~--

mixto entre capital nacional y extranjero.

En el caso de México, la creacidn ae la Empresa Mexicana
de Transporte Multimodal, ha resultado infructu@sanpor causa-
de la grave crisis econdmica porvlabque atraviesa nuestro - -
pais, la cual, aunada a la ingapépidad y dispersidn de esfuer
zos e intereses de quienes haﬁgﬁan.el sistema de transporte -
nacional, ha impedido la unificacién necesaria para el desa-—

rrollo positivo de la trahsbortacién-multimodal en el pais.
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Asimismo, el intento de crear un puente terrestre a tra
vés del Istmo de Tehuantepec por medio de la empresa SEMULTRA

tampoco ha traido resultados positivos, entre‘otrés razones -

porque no se realizaron los estudios de factihilid‘d4econémi-

ca necesarios para determinar-.la retabllidad de1

a la ineficiencia de los sistemas 1nternos de transporte cam-—

rretero y ferroviario.

En cuanto al aspecto juridico, es significativé sefnalar-
que nuestro pais cuenta con los instrumentos necesarios para-
regular y fomentar las operaciones de transporte multimodal, -
como son el "Reglamento de Transporte Multimodal Internacio-
nal", la "Ley aduanera”, fundamentos para la ejecucidn de ta

les actividades.
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