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INTRODUCCION

Uno de mis principales objetivor al hacer este traba
jo, es de dar una visién del transporte actual operante en - -
nuestro pais, debido a los avances que se han conseguido desde
el inicio de este, en el plano naclonal y las perspectivas --
que se presentan, expongo a la consideracién del honorable ju
rado, la situacién actual para la operacidn de un nuevo tipo -

de transporte.

En la actualidad nos encontramos en etapa de supera-
cién en funcién del tipo de pervicio, en tiempo atrés, se ve--
nia efectuando en forma monopolistica el desarrollo, en tanto
en el aspscto econSmico, se encontraba fuera de nuestro alcanQ
ce remediar la situacién, fué a partir de 1946, cuando se empe
z6 a regularizar en forma mae seria el transporte y, otorgar -
concesiones a particulares para la explotacién del servicio pd
blico federal, ampliando el sistema que era llevado por el eje
cutivo federal, canjeando los permisos por concesiones, cons-
truyendo asimismo vias generales de comunicacién en mejores =

condiciones para ser mas expedito el transporte.

En la.elaboracién del plan de carreteras, el Ejecuti
vo Federal, cometié un gran error al construir vias paralelas
a los ferrocarriles que aminoran el valor concedido a cada via,

erto no quiere decir que el autotransporte y el ferrocarril no
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tengan validez y eficacia en cada una de sus ramas, pero para

un pais en un proceso de mejoramiento de su infraestructura de
be tener una mejor planificacién y coordinacién de los medios

que son mas necesarios para su desa;rollo. contando con una ba
se s6lida para iniciar ese mejoramiento; en el aspecto mariti-
mo y aéreo, va teniendo importancia el tranaporte, desarrollfn
dose paulatinamente de acuerdo a la época y necesidades exis--

tentes,

En 8f, la primera parte ds mi trabajo, lo desarrollo
en el aspecto territorial, ya que ea simamente importante con~
tar con los medios para prestar el servicio, y asi evitar que
haya penetracién de capital extranjero, «que provocaria una ma
nipulacién en todos los aspectos econémicos: no siendo capacen
los concesionarios mexicanos de proporcionar éste elemental --

servicio de transporte.

Consecuentemente se ha legislado, sobre a quienes se

les podri otorgar concesién para la explotacién de un servicio

. piblico federal.

Respecto al) serviclo combinado que se ha venido efec
tuando durante afios, en todos los paises en forma regional'a -~
veces, o de igual manera internacionalmente, la evolucién pre-

vista, seflala la creciente necesidad de llegar a alguna clase




3‘

' de acuerdo internacional, respecto a los problemas de jurisdic

cién y de precios del transporte plurimodal.

Dado que este nuevo tipo de transporte afecta a to=-
dos los sectores comerciales del mundo, los problemas que se -
plantean tienen que aser debatidos en un plin internacional, --
con la posibilidad de que participen todos los paises intere#g_

dos, en la participacién de un nuevo modo vﬁe transporte.

Todas las normas jurfdicas que tengan validez, serin
aceptadas y acatadas en funciém de la impértancia del caso con
creto, tomando en conaidgracién las perspi;ctivaa y diferencias
ecor.\tSmicu mindiales, de ahi que las conviﬁxcionea y acuerdos ~
intamaéionalea que se efectien, tianen yran rglevmcia en el

plano mundial de acuerdo a la acep(:aciénfdn todoa los paises.

.
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CAPITULO PRIMERO

A. ANTECEDENTES HISTORICOS.

Todos los inveaiigadorea de las cienclas socia-
les coinciden en la afirmacién de que los transportes y en ge-
neral las comunicaclones, desempefian un papel de gran importan
cia en el desenvolvimiento econSmico y social de los pueblos.~

Cualquier referencia histdrica evidencia esta verdad.

Tomemos el ejemplo de Egtados Unidos, el pafs -
-de mayor desarrollo econdSmico hoy, cuya superflcie es un poco~
inferior a la de Europa: ¢8in la revolucién industrial operada
en los transportes hubieran colonizado en tan breve tiempo en
su vasto territorio?. Y si lo hubieran conseguido. ¢Habrfan-
unificado su pueblo en una sola nacidén o serfan hoy, por el --
contrario, un mosaico de'nacionélldades como lo es Europa?. = -
Para tener una idea mds concreta de la gran importancia econé-
mica de los transportes, tomemos una ciudad de las proporcio--
nes de Nueva York, Tokio o Londres: ¢C6mo podrfan aﬁantecerae—
sin un eficaz y répido sistema de transportes? ¢CSmo se move~
rian esas imponentes concentraciones demogridficas?. LlLa sola -
idea de un dislocamiento temporal, ;si gea breve, de cuaiquier
rama de los transportes, trastornari totalmente la estructura-
_econdmica y politica de un pafs, porque los transportes consti

tuyen, sin hipérbole, el sistema circulatorio de la nacidn.




Los transportes han marchado en todas las épg
cas al mismo ritmo de la técnica, A veces, como en el Egipto
invadido por los hicksos, marcaron la pauta del desarrollo ==
téenico y en otras ocasiones, yvecibieron la influencia de - -
otras ramas industriales, como en el reciente perfodo de la -
revolucién industrial inélesa. Peroc en uno o en otro caso, -
los transportes y las comunicaciones han marchado estrechamen

te ligados a la técnica m&s moderna.

Las comunicaciones y los transportes modernos,
se corresponden naturalmente, con el desarrollo industrial mo
derno. Principalmente a desarrollarse en el mismo inicio de-
la Revolucifn Industrial Inglesa. La Revolucién téenica ope-
rade en la industria textil, que pronto repercutié en todas -
las demis ramas induétxigles, exigié tambien un nuevo medio -~
de transporte, capaz dewzxaaladar. con rapidez, grandes e inuy
sitados vol(menes de materias primas y de productos elaho;a—-
dos. El ferrocarril y el barco de vapor vinieron a resolver=-
1a ecuacibn en ese pericéo. La revolucidn Industxial traspasé
tambien répidamente las fronteras. Los transportes de éste -
periodo permitieron penetrar m&s profundamente en el interior
de los continentes, y ensanchar y auspiciar una wayor infiqu

cia politica y econfmica de estos pafses en el resto del mun-

do, De esta manera, se consolidaron en primer término 10 ==



mercados nacionales, y en segundo lugar se ahondaron los liazos

de interdependencia polftica y econémica de toda la tierra, l-

De hecho el mundo entero se unifics bajo las précticas comer=—-
ciales desarrolladas gigantescamente a partir de esa Revoluw~w

cién Industrial. (1)

El ins6lito desarrollo alcanzado exigfa una --

constante revolucién de la técnica para no quedarse rezagado -

en la competencia mundial o nacional. De igual manera, lag --
innovaciones técnicas también se manifiestan en los tranaspor-- :
é' ”"tei. ‘Las zonas urbanas, que cada dfa se extendfan y se pobla-

' ban m&s, plantearon problemas espec{ficos a los transportes —-

~que fueron resueltos mediante la aplicacién de la electricidad

que constitufa, a la sazén, la novisima conquista de la técni-

ca, y con la aparicién de un nuevo tipo de motor de explosibn~

interna que, al aplicarse a la locomocién, inmediatamente con-

¥
¢
£
H
H
H

5
i
I
1
i

quisté la primacfa en la produccién industrial masiva. Por 41
timo, se logrS finalmente el vuelo; con &1 se introdujo una ==

"nueva dimensi6n de velocidad que batid todas las marcas ante-—

riores dé transportacién, y por eso mismo, despertd la aten~=--

cibn y la preferencia del perfeccionamiento técnico en log ==

s .

paises m&s adelantados.

o i

1) .- Groote, Paul de Tratado de Explotacién de los Transportes.



LY Los transportes prehispanicos.

La via del desarrollo sociolbégico y econ6mico-
de los pueblos primitivos de América difiere de la linea de --
desarrollo de los pueblos del Antiguo Continente, entre otrosg-
hechos, segiin lo apuntan los antropSlogos més destacados, por-
la ausencia de animales de tiro y carga, que salvo en Pérﬁ. se
desconocian en el resto del Continente Americano. En el viejo
Continente los pueblos pasaron de la cacerfa al pastoreo, y ~-
posteriormente a la agricultura, en tanto que los pueblos de -
América pasaron directamente de la cacerfa a la agricultura de
hortalizas. Los grandes mamf{feros de trabajo representaron pa
ra el viejo Continente una poderosa palanca de progreso de su-
ecivilizacidn: por ejemplo, el uso de la rueda y del arado no -
s6lo propiciaron una répida evolucién de la técnica, sino que~
permitieron asimismo, el aprovechamiento m&s extenso e intenso
de los suelos, vy éacilitaron también la propagacidn de 1aak-~

culturas en el vastisimo Continente Antiguo, (1)

Las grandes civilizaciones precolombianas no -
liegaron en la misma medida, la explotacibén de los suelos ni ~-.

las culturas se enraizaron tan profundamente a la tierra; la =

1).~ Pereira Carlog.~ Historia de América Espafiola.




cultura maya, por ejemplo, abandoné ciudades ante el avance in
contenible de la selva y alqunas otras culturas del oriente de
México, fueron extinguiéndose de la misma manera. S5in embargo,
el hombre tiene tanta terquedad en su creacién, como la misma-
naturaleza, y a pesar de las limitaciones de su esfuerzo por -
una técnica incipiente, localizaron y se establecieron en cli-
mas y en zonas mAs benignas en las dque llegaron a desarrﬁllar—
notables culturas que son admiradas por su alto grado de adew-

lanto y que constituyen un legftimo orgullo de nuestra Nacién.

A pesar de esta notoria desventaja los pueblos
precolombianos construyeron notables caminos. Algunos empedra
dos, otros embaldosados y otros como simples trochas segin ri;
gurosa jerarquizacién de necesidades. Su red fué muy extensa:
se prolongaba hasta las mis remotas zonas de Centroamérica y,-
por el Norte, mds alla de Mazatldn. En Yucatdn, los ﬁayas - -
construyeron cémodas calzadas embaldosadas para unir las ciuda
des de Chichén-Iztz4, Uxmal y Mayapdn, integrantes de la Tri--
ple Alianza Peninsular,y que se prolongaban ademis a otras ciy
dades y zonas incluyendo las distantes del Caribe, calzadas cy
w08 rastros, a pesar del tiempo, de la inclemencia de los ele-
mentos y del abandono suelen encontrarse todavia en la espe;u-

ra de la selva,
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Las calzadas Aztecas fueron expresiones del --
desarrollo muy avanzado de la ingenierfa: Basta decir que lag~
actuales carreteras a Cuernavaca, a Veracruz y a otros lugares
se construyeron-siguiendo los originarios trazos de aguellos -
viejos caminos que, entre paréntesis: permitfan una fluida - =~
corriente humana y de mercaderfas cuya ofganizacién Be encon=-
traba tan altamente desgrrollada que permitfa llevar pescado -

fresco de Chalchiuhcuecan (Veracruz), por medio de un eficaz -

sistema de relevos, hasta la mesa del sensual Moctezuma Segun-

. do.

La hermosa Tenochtitlén, construida sobre un -
lago, tenfa cuatro espléndidas calzadas que la unfan ; la = =
tiqrré firme; el resto del trénsito era realizado en cancas: =
golamente para el servicio del Tlacateculi Moctezuma Xocoyot=-
zin habf{a més de 40 000 piraguas. Los centros que apenas hoyw
descubre nuestro turismo nacional e.internacional, fueron ~ =~
anpliamente aprovechado§ como lugares de descanso: tal fué el-
cago de Zihuatanejo, lugar preferido de la dinastia Tariacuri,
§ue ge trasladaba desde la bella y templada regién lacustre de
Tzin-Tzun-Tzan a la cdlida y también muy hermosa costa ‘del Pa-
cifico: tal es el caso de Cuernavaca y de algunas otras zonhas-

del Caribe y el Golfo.




La explotacién de esos caminos nho quedaban - -
tampoco condicionados al azar, pues la clase pochteca (comer--
ciante) viajaba con regularidad y con seguridad llevando varia
dfsimas mercancias, segin la crénica de Bernal Dfaz del Cas~--
tillo, nuestros mercadoe, como el -de Tlalteloleco, eran de los-
mds surtidos y mfs bien organizados que existieran en su siglo
en todo el mundo, y en los cuales podfan conseguirse productos

de todas las regiones del Pais.

Estaba previsto por la legislacién azteca, que
los viajeros de trénsito y en caso de necesidad, podfan aprove
char los dos primeros surcos de sembrado de mafz aledafios al -
camino para obtener alimentacién en el viaje. Existfa también

‘un servicio regular de correc del Gobierno.

Puede afirmarse que la mayorfa de las regiones'
" de lo que hoy es la Repblica Mexicana, estaban comunicadas ==
' por caminos transitados con clerta intensidad en todo tiempo,-
rutas que al través de los afios marcaron el sentido de nuesi—=-

tras modernas carreteras.

b) .~ Los transportes de la etapa colonial.

Los espafioles trajeron las beatias de carga y

de tiro, y el uso de la rueda y del arado; no obstante, los -
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caminos precolombianos no fueron mejorados considerablemente,-
m&s bien algunos se perdieron en la selva o en la montafia, des
trufdos por los elementos y por el desuso. A pesar de que el-
conocimiento y el empleo de la traccién animal podfa haber sig
nificado para los primitivos tamemes (cargadores indigenas) la
liberacién de su agobiante trahajo, los espaficles prefirieron-
mantener intactas las viejas formas de transportacién a base -
del esfuerzo humano, prohibiendo a los indigenas el uso de las

bestias de carga.

En general puede decirse que sus vias de comu~-

nicacibn, nunca estuvieron a la medida de las necesidadés de ~

la Colonia, y mucho menos fueron proyectadas para lograr la ~-
vinculacidn regional, La colonia construyd caminos coloniales.
ZFué la topografia &spera de nue;tro suelo, factor insuperable
para las fuerzas coloniales, gastadas en el enorme esfuerzo ~-
del descubrimiento, la conquista y la colonizacién, para deg--

arrollar esas vias, o Espafia deliberadamente postergé su desen

‘volvimiento para preservar en la debilidad y el aislamiento ==

" gus conquistas?.

Ambas respuestas son satisfactorias y casl --

conplementarias para explicar la incuria que prevalecié duran-

_te tres centurias en este ramo. Solamente al finalizar su _do-




minid construyd la carretera que comunicaba al Puerto de -~ =~
.Veracruz con la Ciudad de México, mediante la cooperacién de -
los Consulados Comerciales de la Capital y de las Ciudades de~
Cérdoba, Orizaba, Jalapa y Parote. Esta carretera tuvo que bi
furcarse por las vias de Jalapa-Perote y CSrdoba-Orizaba, para
vélverse a8 unir en Tepeaca, por las rivalidades comerciales de
‘los Consulados respectivos., También se conastruyd una carrete-
ra de México a Toluca y se mejoraron los caminoa del interiqr—

de la Repiblica que conducfan a los minerales.

El Barén de Humboldt, distinguido viajero cque~
visitd nuestro pafs en los afios finales del siglo XVIII, refie
re que seria posible viajar en coche de la capital de la Repd-
blica a Guanajuato, Durango, Chihuahua, Valladolid, Guadalaja-
. ra y Perote, pero que a causa del mal estado de los caminos no
se habila establecido carreteo regular, por lo que predominaba-
| el uso de acémilas, de modo que millares de caballos y mulos ~
en largas recuas cubrian los caminos de México. Los indios, -
v preferentemente los mestizos, eran los conductores de estas~

caravanas.

El Puerto de Acapulco, que erz el segundo en ~

importancia comercial en la época colonial, y uno de los dos -

puertos mexicanos habllitados para el trd&fico ocednico (el - ~
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LYo era Veracruz), por cuyo muelle salfan a Perl y a las ---

¥ilipinas las mercancfas europeas y se recibfa la plata perua-
na y las especias, las sedas, las perlas, la porcelana china,-

y el marfil procedentes de Oriente, no recibié los beneficlios-

' que merecfa por su intenso tréfico y el alto valor de los pro-

ductos que por su camino circulaba,

No molamente las vias terrestres fueron olvida
das sino que las marftimas tampoco fueron impulsadas. Como he
mos dicho, solamente dos puertos estaban autorizados para fea—
lizar tr&fico de altura, excluyédndose a los demds. En Campe-~

che y utilizando las magn{ficas maderas de nuestras selvas del

Sureste, se construfan las excelentes embarcaciones de las flo

tas comerciales y militar de Espafia.

c).- Los transportes del spiqlo XIX.

La Independencia de nuestro Pais no se tradujo.

ipmediatamente en la actividad constructora qué proyectaran on

los jefes de la insurgencia para mejorar nuestros transportes.

Bl largo perfodo de guerra civil y extranjera, que vino a mode

rarse hasta 1867 con la expulsién de las tropas francesas y la
implantacién de la Repiiblica, no s6lo maniaté la intencién de~

desarrollar nuestras vias de comunicaciéh, sino que contribuyé

o SN



a la destruccidn que el tiempo y al descuido operaron sobre --
nuestros pésimos caminos, al derribarse puentes y destrufr tra
mos para obstruir las operaciones del enemigo. Sin embargo, -
aisladamente se verificaron esfuerzos para mejorar nuestra; co
municaciones, pues hacfa 1850 fud establecido el primer servi-
cio de diligencias en nuestro Pafs, comunicando el puerto jarg
cho con la éapital de la Repﬁﬁlicaz posteriormente se amplia~-~
ron a otras ciudades estos servicios resultan interesantes los
anuncios de un servicio de diligencias en el afio de 1850: sua-
tarifas eran alevadas si se considera el valor adquisitivo de=~
1la moﬂeda an esos anOs,'y establecfan diferencias en el cobro-
tratfndose de personas que viajaran en asiento interior o en -
el pescante; sus horarios no especificaban horas ni minutos, =
8ino dfas probables: el viaje rdpido de México a Veracruz se =-

ofrecf{a en 8 o 10 dias.

El 16 de septiembre de 1850 también se inaugu-
r6 el primer tramo de ferrocarril en nugstro Paia, que compren
dfa un tramo de 13 kildmetros tendido entre Veracruz y un pun-
_to denominado El Molino. Eata via iba a continuarse hasta la-
Capital de la Repiblica, lo que se logr® hasta el afio de 1873,
siendo Presidente Don Sebastifn Lerdo de Tej&da. En 23 afios =

de construccién tuvieron que vencerse con obstinada insisten--
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3 cia los obsticulos que opusieron los mis turbulentos afios de -
guerra civiles y extranjeras, las dificultades técnicas para -
vencer los desniveles més pronunciados gue hay en todas nues--
tras vertientes, y la penuria de nuestros gobiernos que desde-
1821 no conocieron momento de sosiego para normalizar su econgo
m{a, ni para consolidar su deuda exterior, La construccién de
este ferrocarril todavia nos indica gue las vinculaciones co--

merciales de México con Europa eran aln las mAs importantes.

Los caminos carreteros fueron olvidados hasta-
‘al‘punto que se dictd la Ley, el 12 de junio de 1885, en la ==
qQue se o;denuba que el cuidado de los antiguos caminos qﬁedara
a cargo de los gobiernos locales, ah{ donde se hubiese conge--
truido o se fuera a construir un camino de hierro. Este orde~
namiento vino a recaer en los municipios, los cuales vegetaban
en rhinas econSmicas, de suerte que los caminos carreteros y -
reales (de arrierfa), viﬁieron a parar en intransitables, sal-
vo aquellos que eran cuidados con las coqpanias de diligenm===
cias, ah{ donde continuaron cperando. Esa politica privé has-

ta 1925.

Consumada la Independencia, se iniciaron las -
comunicaciones marftimas libres, habiendo declarado abiertos -

nuestros puertos al comercio internacional. En 1841>11eg6 el-
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primer vapor & nuestra Nacién, tres afios después de que el pri
mer navio de asta especie cruzara el Atldntico; este vaper era
de la linea naviera inglesa Southampton-Veracruz, Tampico. rLa
primera lfnea naviera que utilizando veleros estableci§ servi-
cio regular a nuestros puertos fuéd de origen germano, denomina
da de las Indias Occidentales, y su ruta era de Inglaterra a -
Veracruz. Sin embargo, nuestras comunicaciones marftimas del-
Pac{fico quedaron virtualmente suprimidas al dejar de arribar-
las naos de Filipinas y de Perd, y de esta manera toda la cos~
ta del Pacifico queds précticamente deavinculada del resto del

rais,
d) o= tapa ocarrilera.

A partir de la inauguracién del Ferrocarril Me
xicgno. nuestro gobierno y la nacién entera solamente se inte-
resaron por este tipo de caminos. Bien es cierto que desde -
1837 se habfa constitufdo una flamante Comisién Ferrocarrilera
que jamis operd, por carecer de capitales y de elementos técni
cos. Pero a partir de la inauguracién de dicho ferrocarril, -
nuestros pol{ticos, los hombres dedicados a los estudios socia
les, los periédicos, los hombres de ciencia y la opinién popu-
lar, se interesaron vivamente por los aspectos técnicos y préc

ticos de la polftica ferrocarrilera, como la anchura de escan-
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tillones mas conveniente a nuestra red, el origen nacional de-
los capitales que deberian de invertirse en la actividad cons-
tructora, la posibilidad de enlace de las vias mexicanas con =~
las americanas, y los lugares del Pafs, que habrf{an de escoger
se para comunicacién inmediata. La reciente experiencia de la
intervencién francesa y el recuerdo de los diaa aciagos de - -
1847, influyeron mucho en las primeras decisiones adoptadas so
bre la construcecidén de las lineas férreas y en el criterio que
normdé en lo general la opinién de nuestros intelectuales y del
pblico. Pero los hechos econSmicos tienen mucha mis fuerza -
de 1a que cominmente les concedemos, de suerte que toda esa —-
discusibn resultS baldfa, a la hora en que los caminos de - =

hierro americanos llegaron a nuestra frontera,

La ascensién de Porfirio Dfas al poder, resol-
vié de un tajo el nudo gordiano de la cuestidn, al firmar el -
13 de septiembre de 1880, un contrato con la compafifa Construg
tora Nacional Hexicana,_formada con capital americano, para la
construccién de la via angosta que uniria a Laredo con México-
y Manzanillo, conectando en su trayecto las ciudades de Toluca,
San Luis PotosI,VSaltillo y Monterrey, inmediatamente después,
se firmaron otros dos contratos: uno para la construccidn del-

1lamado camino central que partirfa de Ciudad Jufrez a México,




uniendo las ciudades de Chihuahua, Torreén, Aguascalientes, ==
Lefn, Irapuato, Celaya y Querdtaro; el otro ferrocarril serfa-
el de Sonora, llamado del Sud-Pac{fico. Las condiciones para-
la construccién de esta vias fueron: por la v{a angosta el Go-
bierno Federal pagarfa un subsidio de $§7,500.00 por kilSmetro,
y por el Central, de vfa ancha, darfa $2,000.00 més por la mig
ma distancia; construirfan 450 kilSmetros de via cada dos afios,
y se aplicarfa la clfusula de reversibilidad sobre los bienes-

ferrocarrileros a los 99 afios (1).

Durante el perfodo porfirista se construyé la-
mayor parte de nuestro éiatema ferrocarrilero, y segln Don - =
Pablo Macedo, entre innumerables errores técnicos, se cometid-
uno que el consideraba bdsico, y que consiatfa en que las - -
férreas no fueron construfdas para enlazar las diferentes zo--
nas econémicas del P&Ia, sino para servicio del comercio exte-
rior, fundamentalmente de tipo minero. En los afios poaterio~-
res del porfiriato, el ministro Limantour eshozd un programa -
para integrar nuestra red ferroviaria, pero fué demasiado tar-~
dio el intento, pues los acontecimientos revolucionarios se =-
precipitaban vertiginosamente y, por otra parte, la inversién-

extranjera en ferrocarriles, maniatapa virtualmente al Gobier-

1.~ Garcfa Granados, Rafael.- Historia de México.- Tomo I.~-
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no Porfirista para enderezar lo que habia permitido que se ini

cliara defectuvsamente. .

La Revolucién Mexicana encontrd en este medio-
de transporte una poderosa auxiliar para la concentracién de -
Fuerzas en los niicleos de resistencia enemiga en general, pue~
de detcirse, todas las fracciones utilizaron este medio, y por-
&30 fuf sometidd a und terrible prueba de destruccifn y sabota

je de la que a duras penas se ha recuperado.

e).- Polftica de carreteras.

Por decretos de 30 de marzo y de 26 de agosto,.
de 1925 ge creS la Comisién Nacional de Caminos, a ella se de-‘
be la nueva orientacién guberﬂamantal en politica de transpor-
.tas. Los gobiernos anteriores al del Gene¥al Calles, dada su=
situnci6n econSmica, habfan realizado inversiones mf{nimas en =
el ramo de caminos. Inicialmente esta Comisién no formulsqun—
Plan de construcciones,~sino que mads bien atendid a bus;ar co=
municaciones directas entre la Capital de la Repiiblica y lag~-
ciudades mis préximas; por €sta razdn la carretera gue se inan
gurS fué la de México a Puebla., A partir de estos afios la po-

litica de carreteras ha constitufdo la actividad preferente -de

los gobiernos mexicanos.
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La actividad constructiva ha recafdo fundamen-
talmente en el sactor piblico. Es la Secretarfa de Obras Pi~--
blicas la que desarrolla la actividad principal, pero tambiéne
algunas Secretar{as de Bstado y Organismo Descentralizados co-
laboran en esta actividad, como la de Recursos Hidriuliccs y =

Pemax,

A-pesar de que nuestxra red ha crecido conside~

rablemente, todavia hace falta construir m&s caminos. Se ha -

o
ey,

proyectadb dar mayor impulso a la conatrgccién de caminos en =
cooperacién, Hasta con los Estados y la Federacién, ascendié-
a 32891.9 kilémetros, de los cuales estdn en brecha 3824.9 ki~
18metros; 5 157.5 kildmetros en terracerfa; 14 404 6 kilSmew—=
tros revestidos y 9 504.9 kilémetros pavimentados (datos de la
5.0.P.), tambiénh se ha alentado la inversién privada para el -
fomento y aceleracién del programa éonstructivn. La autopista
de México a Cuernavaca marca el inicio de un nuevo tipo de ca-
minos, el de peaje, que ha venido creciendo porque sus ingre~=
508 reinvertidos permiten la construccién de nuevos caminog. =
Actualmenﬁe estos caminos estén operandc por una institucidn -
descentralizada que lleva por nombre Caminos y Puentes Federa-

les de Ingresos .y Servicios Conexos.

México ha construido totalmente el tramo que =
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le corresponde de la Carretera Panamericana. BEn fecha muy re-
ciente se concluy$ el paso de Cintalapa que va de las Cruces -
al Suchiate, abriendo una nueva via a la Carretera Panamerica-
na, que sigue la zona costera de Guatemala y evita la travesfa
por la zona montafiosa de dicha Repfiblica hermana. Hoy podemos

viajar por el Norte hasta Alaska y hacfa el Sur hasta Panami.

Para construfr esta red de caminos el Gobierno
necesité recurrir a distintas medidas, siando la primera de -~
‘kellas la del impuesto al consumo de gasolina que ha venido evo
~lucionando en la siguiente forma: el afio 1925 el Gobierno Fede

ral acordd gravar elﬁconsumo de la gasolina en 3 centavos el -
litro, cantidad que se destinarfa al sostenimiento de la Comiw
‘8idn Nacional de Caminos y & la construccién de carreteras, en
1929, ese impuesto fué elevado a 4 centavos, en virtud de que-
la cuota anterior era insuficiente para desarrollar la labor -
que se habfa propuésto la Comisién; en 1933 se aumentS ese - -
impuesto a 8 centavos distribuyéndose asf{ 4 1/2 centavos a la-
Federacifn y 3 1/2 a los Gobiernos de los Estados, los cuales-

destinarfan las sumas recaudadas a los mismos fines,

BEn 1949 se elevé a 9 centavos ese impuesto y -

en 1943 se aument$ a 10 centavos.

Esta sola fuente de ingresos no serfa suficiep
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ta’para sufragar los crecidos gastos que implica la constryc—-
cibn de caminos, as{ que se ha recurrido a préstamos interio--
res en sucesivas emisiones de bonos, que distribuye la Nacién-
Financiera. El afio 1935 se dictS el primer decreto #utorizan—
do 1a emisién de bonos; a partir de esa fecha se han repetido-
cor. cierta frecuencia. Para tener una idea de la importancia-
de astas emisiones citaremos un ejemplo. En el periodo guber-
namental del General Avila Camacho, de la inversifn total en -
caminos solamente el 22% provenfan de impuesto y el resto de =

bonos de caminos.

£) o= La aviacidn.

La aviacién tuvo sus primeraé manifestaciones~
en México en la primera década de este siglo, en vuelos da en-
gayo y esparcimiento, poco tiempo después se le utilizé con ﬁi
nélidades militares en los campos de batalla de la Revolucién-

antes alin de que fuese empleada en la Gran Guerra de 1914.

Su aplicacién al uso pdblico se inicié en 1921
al establecerse el servicio aéreo de México a Poza Rica y Tam-

pico, concesionado a la empresa denominada Compafifa de Trang--

_éartacién Aérea, S. A.

Al llegar a nuestro Pais, el impacto de su no-
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vedad fué notable pues no s8lo se adquirieron en Europa y en =
Norteamérica los modelos més modernos, sino que se envié a - -
Francia a un érupo de personas a capacitarse en esta actividad
y. m8s adn, se principiaron a fabricar motores desde 1los iniw-
cios del afio de 1910, Algunos adelantos de la aviacibn mexica
na afirman que los motores mexicanos de marca Aztatl, de los =
cuales s6lo los magnetos se importaban, eran mejores que los -
trafdos de Estados Unidos. M4s de cien motores fueron fabriég
dos en nuestro pafls, pero tuvo que interrumpirse s(bitamente -
su produccién después de firmarse los llamados tratados de « =

Bucareli.

En 1920 la Secretarfa de Comunicaciones y Obras
piblicas cred dentro de la Direccién de Ferrocarriles una aec-.
cibén técnica especializada para £iscaliz;r-y dirigir la avia--
cibn civil, |

La aviacién ha tenido en nuentro'pais escaso -
desarrollo. Esto se explica porque es un medio de transporte-
caro y un pafs subdesarrollado no puede emplearlo masivamente.,
Sin embargo, durante mis de veinte afios constituyd el enlace -
més directo con el Sureste dei Pafs y sigue constituyéndolo Qg

cia la parte Sur de California, Quintana Roo y otras zonas mAs.
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Nuestro Pafs ha suscrito convenios con varios-
paises para el establecimiento de vuelos, y al hacerlo, al mis
mo tiempo, ha asignado convenios internacionales aceptando pay

cialmente las ocho libertades del aire., (l).

Tan poderosa daterminante deparan a México un-
futuro ya inmediato de intensisima actividad aérea, cuyo mds -
£8cil augurio es el considerable volumen de tréfico que ya se~

canaliza hacfa nuestro pais.

& En un breve lapso, la aviacién civil mexicana-

organizada comercialmente ha oxperimentado un desarrollo de -~

proporciones inusitadas, mediante o merced al cual ocupa a la-
fecha el octavo lugar en el mundo -occidental, inmediatamente -
después da Estados Unidos, Inglaterra, Francia, Canadé, Brasil,

Australia y Holanda,

Nuestra red interior alcanza actualmente la ol

fra de 69,991 kms. y da servicio a las principaies‘capitalas -

de las diversas entidades federativas, asi{ como a poblacionea«

que por razones demogréficas, agrfcolas e industriales justifi

can plenamente la presencia de este moderro medio de transpor=

te. Asimismo dentro de la estadfstica que existe de la evoly

1.- Estas libertades se clasifican asf. 2 técnicas; comercia--
les y 3 combinaciones de las 3 comerciales. '
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zién de este medio de transporte de la carga y los pasajeros -

de 1965 a 1972 se han transportado a continuacién lo detalla-~

mos en el siguiente cuadro.

Los aerotransportes nacionales aunados a nues-~

tros ferrocarrileé y autotransportes permiten la filtracién ge

nerosa del trabajo del prugreso y de los altos ideales a todos

los rincones de nuestro territorio que estuvieron al margen de
la técnica moderna en agricultura, en la industria y en la - =«

circulacién de sus riquezas,




TRANSPORTE AEREQ

CARGA, Y PASATEROS TRANSPORTADOS POR COMPANIAS NACIONALES Y EXTRANJERAS.

neladas)

CARGA (To PASAJEROS (En Miles)

- aNos CoMPP RIAS NACIONALES Extranjeras. COMPANIAS NACIONALES ,ExtraﬁjégQ;;
Carga Internacional Nal. Pasaje int. nal. : S
1965 ©3 440 32 426 8 560 357 383 ‘747’ f}i

1966 3 118 22 812 11 517 391 673 | 955
1967 3 785 22 222 14 005 406 813 : i-ioif}'*—
1968 4 585 28 031 16 489 a43 141 ;1'275‘jjgf
1969 6 974 22 565 19 142 550 190 ,-114;9f1'}f
1970 6 779 26 001 19 316 586 280  ﬁ1,§?3"Lf;f
1 9 204 25331 18 224 1032 449 Jlﬁéa?'f‘w,
1972 9 044 29 048 20 323 504 216 'téviéiil%i;

FUENTE: Direceidn General de Aeronfutica

Civil. s.C.T.
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La polftica nacional en materia aeronfutica ha
contribuido en no escasa medida al incremento y a la consolida

¢ibn del aerotransporte comercial en nuestro pais.

En el lugar preponderante en el que gse sitda -
el transporte aéreo, cuya ventaja es bfsica y la de acortar --
considerablemente las distancias gracias a su mayor velocidad,
debido al uso de una via terrestre marftima tienen comunica---

'cién en 1inea recta, pues en tanto que las embarcaciones de ca
botaje siguen la configuracién de los litorales, la de los -~ =
ferrocarriles es f£ija y la del transporte esti determinada por

las caracter{sticas orohidrogrfficas del territorio., Este fac
tor influye(relativamenie en la aviacidén en el caso especial -

de pequefias aeronaves.

La aviacidén ha registrado a los otros medios -
de transporte un progreso que se poné de manifiesto con el cre
cimiento del nmero de aviones de mayor capacidad, mis ré&pidos,
més seguros y con un radio de accién mfs extenso. Estos pro--
gresos han favorecido grandemente las relaciones comerciales -
entre los pafses y de una manera muy especial la expansidn del
turismo logradé gracias taﬁbién al esfuerzo‘de las lfneas - =~

aéreas.




El impulso generado por la aviacién al turismo

se dabe a la rapidez y confort que ofrecen los nuevos equipos-

proporcionando al turista mayor amplitud de su tiempo libre, -.

especialmente con los equipos modernos y de gran capacidad.

8in embargo, los progresos aeronfuticos y sus-
ventajas se ven limitados por los altoe costos que affonéan -—
las liqeaa aéreas en la pregtacién del servicio estos costos ~
se derivan de un mayor consumo de combustibles de una répida -
amortizacién por el acelerado daterioro de los motores y pla--

neadores as{ como la absolescencia de los equipos producida -~

por los avances tecnolfgicos sobre la materia y en forma espe-

cial pur el alto coeficiente de inversidn por asiento pasajero.

Los costos de operacién y explotacifn aérea --
‘originan que las tarifas de este transporte sean mds elevadas-
al grado que sus servicios estfn reservados a las personas y -~
mercéncias capaces de soportar altos precios de transporte, ==

bien por la mayor capacidad econémica de las personas o por- 1§-

importancia que representa la rapidez del traslado de las mexs -

cancias,

Debe destacarse que los avances técnicos hap

favorecido preferentemente al trdfico de personas y hacia s}
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‘mismo se han orientado siendo de menor alcance los progresos-
relativos al transporte de mercanci{as, el cual se concreta a-
los de gran valor y poco peso y volumen, tales como paquetes-
postales, medicamentos, pelfculas, herramental mecénico y ~ =

elédctrico, textiles, etc.

Otro factor que influye en el alto precio del~-
£xanaporte aéreo consiste en que me reportan gastos muy fuer--
tes entre un reducido nimero de personas y mercancias. Sin ~-
embargo los progresos técnicos estdn orientados a la construc-
cibn de aviones de gran capacidad que permiten reducciones - -

apreciables en las tarifas.

L.as ventajas esenciales derivadas del transpox
té aéreo en lo que a mercancias toca, estriban en que permitan
una rotacidén més rfpida de capitales invertidos en los envios,
reduce Stocks, disminuye riesgos de robo, pérdidas, deterio---
ros. :

.

g) .- Transporte por caminos.

El transporte por caminos nace para hacer fag—i
tible el uso dé la rueda y en su desarrcllo el medio geogrdfi-
co y econbmico influye en su trazo peroc no lo determina, yé -
zue la técnica del hombre se emplea y crea determinadas condi-

ciones que dominan a la naturaleza y coadyuvan al desarrollo -




soclo-econémico de los lugares que comunica,

Al hacer una, somera referencia sobre la evolu-
cién del transporte en México, se tiene que mencionar necesa--

riamente las leyes que han regulado el mismo en Méxicom

La Ley de Vias Generales de Comunicacién de 5-
de junio de 1888, fué el primer instrumento jurfdico que siste
‘matizé la regulacidn del transporte por el Estado, ain cuando-~
se centré en formg principal en el transporte ferroviario, en-
el.articulo 1? de la mencionada Ley considera a los ferroca--
rriles como Vias Generéles de Comunicacién (1), ya;que con an-

terioridad solo se expidieron Decratos o Acuerdos aislados.

Una de las obras mis conspicuas de los regime-
nes revolucionarios consiste en la unificacién de nuestra le--
gislacidn vial, como resultado de la unidad del Estado y de la
| estabilidad politica lograda paralelamente a la expansién eco-
‘ndmica del pueblo, en la cual desarrolia material de los mé—--

dios del transporte y de las gufas de comunicacién,y

Su piedra anyular es la Ley de Vias Generales-
de Comunicacién vigente, cuyos antecedentes se encuentran en -

las dos Leyes qQue sobre la materia ha promulgado anteriormente

1.~ Legislacién Mexicana., Dublén y Lozano. Tomo XIX.
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el Ejecutivo Federal.

La primera de ellas aparecié el 31 de agosto =
de 1931, que fué la primera respuesta adecuada al clamor so=--
cial que desde 1910 demandaba del transporte, mayor eficacia -
como coadyuvante al desenvolvimiento material de la integra---
cidn espiritual del pueblo mexicano. Ese ordenamiento puntua-
1iz® a través de sus preceptos fundamentales lo referente a --
"concesiones” sobre Vias Generales de Comunicacidn, construc--
cidn y explotacién de las mismas; legislé con particular minu-
cia en asuntos de comunicaciones postales, eléctricas y aéreas,
édstas Gltimas de introduccién reciente hacia aquella &poca en-
que por primera vez se armoniza el interés célectivo. con el -
particular en materia de explotacién de caminos nacionales, me
diante el establecimiento de las funciones legales que.correg-
ponde al control de los autotransportes. Presta ademés aten--
cidn especial a las tarifas generales gue se aplican a toda -~

clase de transportes y a los que rija sobre los ferrocarriles.

Esa ley vino a codificar los servicios de comu

nicacién y transportes nacionales, que, con antelacidén a la --

misma, se hallaban reglamentados apenas por disposiciones des-
articuladas entre s{, cuyo alcance juridico era bastante limi~

tado. Este era el caso del C8digo Postal, de las Leyes'de los




ferrocarriles, de la aviacién y de la-de puentes y caminos.

A este ordenamiento le sucedid 5 meses después,

v la segunda Ley sobre V{as Generales de Comunicacién, publicada

el 28 de febrero de 1932, la cual a su vez fué derogada al apa

recer a la luz pQblica el 19 de febrero de 1940, la tercera de

las leyes mencionadas, vigente a la fecha, salvo en lo qﬁe con
cierne al régimen legal de la'explotacién de caminos y comuni-
caciones aeronfuticas, que fué reformada el 31 de diciembre de
1947, y el 23 de enero de 1950, derogando el sistema de explo~
tacién de los servicios piblicos de autotxansporées a través -
de permisos de ruta, substituyéndolo por el régimen de conce--
siones correspondientes, asi como en el aspecto de los aero-~-
transportes introdujo avances juridicos, politicos y econdmi-=
coé conforme lo exijia las nuevas necesidades que en esa mate-

ria experimentaba el pais.

1a introduccidn en el autotransporte comenz$ -
en gran escala hasta 1925, no se sospechaba entonces el des~=-~
arrollo a que estaba destinada la autotransportacién ni el - -

efecto que iba a producir sobre los demis sistemas de auto=e=~ °

transporte, como tampoco era predicible por completo la magni=-

tud del ipflujo que habfa de ejercer dentro del campo de acti-

vidades econSmicas, nivel de vida e integracidn social y cultu
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‘ral de los mexicanos.

Afios después que el autotransporte carretero -
cobrS carta de naturalizacién entre nosotros, sus consecuen---
cias algunas de las cuales no se manifiestan ain en todos sus-
matices, se hace sentir en los espacios materiales y espiritua
les de la vida nacional determinados lo mismo por necesidades-
de primera magnitud sociél y econSmica, como puede sarld la in
corporacién de regiones que habfa permanecido desarticuladas -
del conjunto patrio, cuando también por imperativos cotidiaﬁoa
de menor talla, a la manera de los que mueven el sector demo--

gréfico que labora la industria y la democracia a preferir la-

. rapidez y simplicidad del autobils urbano.

El encauzamiento y organizacién‘legal de este-
medio de transporte, ha merecido especial atencifn de las alti
mas administraciones piblicas, cuya politica sobre el particu-
lar ha buscado que los méximos beneficios del incremento auto-
transportista y del desarrollo de la red camionera sé revier--
tan al conjunto social, merced a una estructuracién juridica -
de lo; serviciog respectivos, fundada en principios de eﬁuili—

brio y seguridad.

La orientacidn econémica gque:a esos servicios~‘

le ha|sido impresa por los Gobiernos de México, responde el =-
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propSsito de hacerlos coadyuvantes al aprovechamiento nacional
de los recursos naturales del Pais y de la circulacién eficaz-
de los productos regionales; a la creacién y desenvolvimiento-
de nuevas zonas de influencia agrfcola e industrial; a la - -
vinculacién de centros productores y de consumo, y al estrecha
miento de los nexos politicos y sociales que atan en el haz cg
min de los més altos intereses nacionales a los estados de la-

federacién,

En consecuencia, las medidas puestas en vigor-
y los recursos adoptados durante los dltimos ailos han tendido,
por una parte incrementar la capacidad nacional de tranaporta-
cién y por otra, a fundar las bases de organizacién interna ne
cesarios para la industria del autotransporte disfruta del més
s86lido equilibrio financiero y econémico, condicidn sin que no

de su desarrollo integral,

La actual Ley de Vias Generales de Comunica---
cidén no es 80lo un conjunto de disposiciones legales sino que-
éonsigna también 1o§ principios econfmicos que rigen el esta--
blecimiento y la explotacién de los distintos servicios pibli-
cos de transporte de jurisdiccibn federal conforme a una ec;qg

mf{a de reqyrsos, dentro de la cual es estado vigila y controla

1la prestacién de los mencionados servicios.
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En unién de este c6digo fundamental de transpoxr
te, otras leyes federales (del trabajo, de bienes nacionales,-
de turismo, de poblacibén, etec.) y diversos reglamentos, y de--
cretos y demfs disposiciones relativas expedidos por regimenes
eman;dos del progreso revolucionario, componen el marco legal~
y econémico de los medios de transporte en México, y dotan al-
sector administrativo encargado de las comunicaciones y trans-
portes del instrumental jurfdico que demanden el eficaz cumpli
miento de la misién social, politica y econdmica que le estd -

encomendada a los servicios piblicos de referencia. (1).

La Ley de Vias Generales de Comunic#cién vigen
te tiene su fundamento en el artf{culo 73 Pracci6n XV1I de la -
Constituciép Polftica de los Estados Unidos Mexicanos, en la -
que se faculta el Congreso de la Unién a legislar sobre esta -
materia "Para dictar Leyes sobre Vias Generales de Comunica~--
cién y sobre postas y correos, para expedir leyes sobre el uso

y el aprovechamiento de las aguas de jurisdiccién federal®.

Asimismo se considera como Vias Generales de-~

Comunicacidn dentro de nuestra legislaciéﬁ vigente: (2)

1) .~ P, Gual Vidal.- Politica del Comercio y de los Transpor--
tes.Pp. 320.
2) .~ Ley de Vias Generales de Comunicacién,



En el artfeulo lo, y 20. de la Ley dé Vi{as Ge-

nerales de Comunicacién.

. Artfculo lo. son V{as Generales de Comunica--—-

cibn,

I.~ Los mares territoriaies, en la extensidn y

términos que establezcan las Leyes y el Derecho Internacional;

Il.- Las corrientes flotables y navegables y =

sus afluentes que también lo sean, siempre que 8e encuentren -

- en cualquiera de los casos siguientes:

a).- Cuando desemboquen en la mar ¢ en los la-

. gos, lagunas y esteros mencionados en la siguiente fraccién;

b) .~ Cuando su cause sirva de limite, en tddd—

o en parte de su extensiSn, al territorio nacional o a dos ¢ - .

mis Entidades Federativas.

¢).~ Cuando pasen de una entidad a otra;

d) .~ Cuando crucen la linea divisoria coh otro

pais,

" Il1.~ Los lagos, lagunas y esteros, flotables-

o'navegables, siempre que reunan cualquiera de los requisitos-
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siguientes:

a) .~ Cuando se comuniquen permanente o intermi

tentemente con el mar;

b) .-~ Cuando estén ligados a corrientes constan

tes;

¢) .- Cuando su vaso sirva de limite, en todo =

‘enkparte de su extensifn, al territorio nacional o a dos o més

k éntidndasbfederativas;

d) .~ Cuando pasen de una entidad a otra;

e) .~ Cuando crucen la linea divisoria con otro |

" pals;

IV.~ Los canales destinados'o que se destinen-
a la navegacién, cuando se encuentren comprendidos en cualquie

ra de los casos previstos en las Fracciones II y II1;
V.~ Los ferrocarriles;

. a).=~ Cuando comuniquen entre s{ a.dos o més en

tidades federativas;

b) .~ Cuando en todo o en parte del trayecto esg

tén dentro de la zona fronteriza de cien kildmetros o en la fa
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ja de cincuenta kilSmetros a lo largo de las costas, con excep
cién de las lineas urbanas que no crucen la lfnea divisoria ==
con otro pafs.y que no operen .fuera de los l{mites de las po--

blaciones;

¢) .~ Cuando entronquen o conecten con algin --
otro de los enumerados en asta fraccidn; siempre que presten ~
servicio piblico, exceptufndose las lineas urbanas que no cru-

cen la 1lf{nea divisoria con otro pais.

d) .~ los*construfdos en su totalidad o en su -

mayor parte por la federacidn:

e) .- Los ferrocarriles particulares, cuando -~
sean auxiliares de una explotacifn industrial y haghn servicio

pdblico;
VI.~ Los Caminos:

a) .~ Cuando entronquen con alguna‘vfafde paisé

extranjero;

b).~ Cuando comuniquen a dos o mis entidades - )

" federativas entre s{;

¢) .~ Cuando en su totalidﬁd 0 en Su mayor par- =

te sean construidos por la Federacién;
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VII.~ Los Puentes:

a).- Los ya construfdos o que se construyan --

‘sobre las lineas divisorias internacionales;

b) .~ Los ya construfdos o que Be construyan «=
sobre Vias Generales de Comunicacién o sobre corrientes de ju-

risdiccién federal:

¢) .~ La construccidn de puentes se hard previo
purniso de la Secretaria de la Defensa Nacional otorgado por -
conducto de la Secretarfa de Comunicaciones y Obras Piblicas.

VIII.=;El Qapacio_nécional en.que transiten --

lag aexonﬁves: :
IX.~ Ias lineas telefénicas instaladas y las - ~
que 8e instalen dentro de la zona fronteriza de cien kiléme--~
tros o de la faja de cincuenta kildmetros a lo largo de las =-
costas, as{ las que estén situadas dentro de lbs limites dé un
estado siempre gue conecten con las redes de otro estado o con
las li{neas generales de concesién federal o de paises extranje
ros, oAbien cuando sean auxilieres de otras Vias‘Geneialeé de-
Comunicacién, o de explotaciones industriales, agricolas, ming

ras, comerciales, etc., que operen con permiso, contrato o con
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cesién de la federacidn.

¥X.~ Las lfneas conductoras eléctricas y el me-
dio en que se propagan las ondas electromagnéticas, cuando se-
utilizan para verificar comunicaciones de signos, seflales, es-

eritos, imigenes o sonidos de cualquiera naturaleza; y
XI.~ Las rutas del saervicio postal.

Artfculo 2.- Son partes integrantes las Viag -

Generales de Comunicacidén.

I.~ Los servicios auxiliares, obras, construc-

ciones y demfs Dependencias y accesorios de las mismas;

II.~ Los terrenos y aguas que sean necesarios-
para el derecho de via y para el establecimiento de los servi-

cios y obras que se refiere la fraccién anterior;

La extensién de los terrenos y aguas y el volu

men de estos se fijard por la Secretarfa de Comunicaciones.

Ya.que nuestra ley establece claramente a que-
‘se considera Via General de Comunicacién, y para poder obtener

la explotacién de estas vias se necesita concesién o permisg -

del Ejecutivo Federal. (1).

1.~ Articulo 8 de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn.
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Se puede decir que son Vias Generales de Comu-
nicacién en sentido jurfdico la que enumera la ley:; quedando -
béjo 1a jurisdiceién federal, y obteniendo por exclusién la de

jurisdiccidén eastatal.

Al enumerar la ley, lo que se considera que --
son vias generales de comunicacién y reservar la jurisdiccibn-
sobre ellas as{ como sobre los medios de transporte que operen
en ellos, a los poderes federales en su articulo 3o., en todo-
lo relativo a su explotacifn, es el Ejecutivo quien se encarga
de su aplicaciSn, en cumplimiento a lo ordenado en el Art{culo
89 ftaccién I, de la Consti§uc16n que dice: "Promulgar y ejqu
tar las leyequue el Congreso de la Unibn, éreveyendo en la es

fera administrativa a su exacta observancia®.

Dentro de la Ley de Secretar{as y Departamen--
tos de Estado en el Articulo 10 sefiala las facultades de la Se
cretarfa de Comunicaciones y Transportes, en caso concreto en-r
1a explotacién del servicio del autotransporte en la fraccién-

XI establece, otorgar concesiones y permisos para la explotaw=-

‘cibn de servicios de autotransporte en las carreteras naciona-

les y vigilar técnicamente su funcionamiento y operacién, asf-

como el cumplimiento de las obligaciones legales relativas.

Fraccidn XIV fijar las normas técnicas del fun
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cionamiento y operaciSn de los transportes y de las tarifas pa
ra el cobro de las comunicaciones y de los transportes y de ==
las tarifas para el cobro de las comuniéaciones y de los trang
portes terrestres, adreas, maritimﬁa y de todas las maniobras-

relacionadas con las mismas;

Existe una serie de disposiciones legales que-
regulan los servicios piblicos concesionados; y las leyes que-
faculten a personas autorizadas para otorgar dicha concesién ~
en este caso se le atribuye al Secretario de Comunicaciones, -
en materia de autotransportes, las fracciones anteriormente «-
descritas son las que se refieren a ;as facultades que otogg§~

la mencionada Ley de Secretarias y Departamentos de Estado.

Nuestra Constitucién en su Articulo 90 deleéa-
las facultades a los Secretarios de Estado guien a través de -
estos se contemplan la observancia de la Ley; la administra---
cién piblica obtiene una mayor fluidés en la delegacién de fa-
cultades, las cuales se reglamentan por la Ley de Seéretariae—

y Departamentos de Estado. -

El Reglaménto Interno de la Secretarfa de Comu

nicaciones y Transportes en al artfculo 50. sefiala como faqulw

j
tades del Secretario entre otras:
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Fraccién V.- Autorizar con su firma las conce~
siones que compete otorgar a la Secretarfa, as{ como 108 con==
tratos y convenios que ésta celebre y la documentacidn relati-
va a erogaciones o pagos con cargo al presupuesto de egresos -~
que de acuerdo con las leyes y reglamentos de la materia, exi-

jan tal requisito..




CAPITULO SEGUNDO.~.

TRANSPORTE .DE CARGA .~

a).~ TRANSPORTE MARITIMO.-

-

En virtud de la importancia que tiene el transg
kporta maritimo de carga, es elemental que se dé un panordma'qg
-neral de este transporte; ya que el objeto del derecho de la -
navegacidn y del tr&fico naval, tiene como fin primordial el -~
aspecto comercial, por consiguiente el mismo comprende transw-
porte de mercadarfas y personas, el servicio postal y’la pes--
ca, como las expediciones cientificas y la navegacién por de--

porte.

La funcifn comercial de la navegacidn tiene --
tal preponderancia que son sus exigencias las que determinan -

~devolucién del derecho de la navegacién.

Para comprender la importancia de 1a,func16n‘-
éomercial de la navegacidn, se requiere tener presentes los --
amplios fenfmenos de la produccidn y distribucidn mundial de -
“mércader£§s= Productos alimenticios, materias primas para las
industrias y productos manufacturados, el aumento enorme de la
poblaciGn'da nuestro planeta en virtud del cual los territo==-

rios ocupados por cada nacién con frecuencia ya no proveen la-
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Alimentacién de sus habitantes, la distribucién de las diferen

tes producciocnes entre los distintos pafses, fenémeno conexo a
la diversidad de climas y otras causas; y junto con éste "fend-
meno otros factores sociales y econémicos (como las emigracio-
nes), han determinado en la época moderna.y en esta actual un~
incremento colosal del transporte de mercaderfas y personas en
tre un pafs y otro, por razones de necesidad o de conveniencia

econfmica, se debe recurrir a la navegacién.

La necesidad del intercambio internacional Yy -
la distancia hasta la cual se puede efectuar‘una-distribucidn-
itil de productos provenientes de pafses lejanos, y por dltimo,
la competendia existente entre varios palses como centros - =
productores de ésta o aquella mercader{a, contribuyen sin ce--

sar el adelanto de la navegacién. En la actualidad mds de 800

puertos tienen en el mundo un servicio regular de comunicacio-

nes mar{timas. En algunos puertos se concentra el mercado. de-

ciertos productos y de gllos parten los tranaporteé que 108 ~-
distribuyen. La formacién y el desplazamiento de los mercados
internacionales que se deterqinan por la organizacién eddnémi—
ca, por la potencialidad financiera de los pafsea respectivos=-

y por el predominioc en los transportes maritimos.

Y en los fenSmenos econémicos indicados son a-
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la vez causa y efacto del incremento de la navegaéi6n. que ac-
tGa como uno de los factores wés positivos de la civilizacién-
facilitando la divisién racional del trabajo de produccidén en-
el mundo contribuyendo a la rebaja de precios y por el ello al
aumento del consumo; favoreciendo 1; formacién de los mercados
mundiales reguladores de los precios y creando como consecuenw
cia, condiclonea de equilibrio y estabilidad muy propicios pa-

ra el incremento constante y ordenado de la producciﬁh.

La navegacifn comercial desempefia por lo tanto
una funcidn especial para la vida del mundo en el estado aCm=e
tual de la civilizacidn, pero siempre, hasta su origen, tiene-
suma importancia para la vida y el desarrollo de las pacionea~

y por su naturaleza siempre tuvo cardcter internacional. (1).

utilidad e importancia de la Marina Mercante -

.‘Hacional.

Constituye un axioma de polftica comercial que
1la mercaderfia siga al pabelldn y que, por lo tanto, el comer-- -
cio se ve favorecido por la Mﬁrina Nacional, los grandes paf--

ses productores y comerciales tienen necesidad, pues de una ~-

e X
1.~ Bermidez Diaz Rafagl.-~ Bases Econdmicas para el desenvolvi
miento de una Marina Mercante Nacional.
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flota mercante, propia.

Y la prosperidad de una flota mercante se - =

vincula al poder de la flota militar.

La utilidad nacional de la marina ya no esté -
limitada solo por el desarrollo del comercio sino que también-

es polfitica en la medida que una marina mercante fuerte atribu

ye pxustigio e influencia al estado, adem&s la marina mercante -

sirve para asegurar las comunicaciones entre las distintas par

tes del territorio nacional.
b) .~ HISTORIA DEL DERECHO DE LA NAVEGACION.

Es necesario hacer una breve referencia del ~-
Derecho Mar{timo en su aspecto histérico, la evolucién que sé—
ha llevado desde la prfctica de la antiguedad hasta nuestros -

d!as.

1) .- E1 C6digo de Man@ (Siglo II A.C.) se ocu-

paban ya de la especialiéad de algunos problemas del mar, En~
dicho Cédigo se establece un tratamiento especial para las ven
tas de mercancias procedentes de ultramar las que no se nulifi
caban incluso si el vendedor no era el duefio de la cosa véndi-

da.

¥
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Las Leyes Rodias, regulaban diversas institu--
ciones, cierta; especies de préstamo maritimo, dalito; cometi~
\ doa entre marinoa, delitos relativos al cargamento y al buque,
disposiciones sobre polftica naval, formas de pago del flete,-
casos de transbordo de la mercancfa de un barco a 6tro, pero -
lo m&s importante de bsta legislacién es la primerahhne‘raqla-
menta una especle de sociedad comercial y 108 principios de --
averfas grdas, recogidas en el Digeato Romano y presentes aﬁn;
en las leyes modernas incluso en nueqtra Ley de Navegacién y =

Comercio Marftimos.

Las Leyes Atenienses, utilizaron principalmené
te las Leyes Rodias, pero se encuentran refaerencias a las Le-~
yes Marftimas relativas a los armadores, al flete, a la activi

dad naval de los banqueros y la piraterfa.

En el derecho Romano gse utilizaron las instity’
ciones griegas y rindieron homenaje en sﬁ legislacién a los ju
ristas y a las Leyes Rodias. Ya que en sl Edicto Perpetuo se-
) conéenian Leyes sobre los paiajeros, sobre la accién de “recep
to* que daba contra el capitén o el naviero para reclamar las-

cosas que se les habfan dado en guarda,

H Ahora bien en los C6digos Teodosianos y Justi-

. nianc contenfa amplias disposiciones sobre tr&fico marf{timo de
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"guerra, policfa, usura y naufragios. Asimismo en el Digesto ~
Be contempla en gran parte la Ley Rodia y se reglamentaba go--

bre el préstamo a la guerra.

En las bas{licas (Leyés del Emperador Basilio-
y de su hijo Leone) hay amplias disposiciones relativas al de-
recho del mar y tomada de los textos anteriores estas 1eyeé ri
giercn en el Imperio Bizantino hasta la tqma de Constantinopla

por Mahoma II en 1453 A.C.

Con la cafda del Imperio Romano de Occidente vy
el establecimiento de las tribus birbaras en la cuenca del Me-
diterréneo, el Corpus Juris Romano pierde su vigencia y es -~ ~

substitufdo por un derecho local, consuetudinario.

Pl tr&fico por mar se intensificé fué entonces
cuande florecieron grandes ciudades italimnas con cardcter megr
cﬁntilista sobre todo en el aspecto marftimo, las cruzadas in-
tensificaron la navegacién marftima y ante esta necesidad de -
:eiolver los conflictos que se suscitaban entre los comercian-
tes maritimos, fueron apareciendo magistrados a los que se les

dié el nombre de cénsules romanos.

As{ tenemos los “Agsises" de Jerusalén (dere--

cho consuetudinario). Las Tablas de Amalfi (fue a partir del-
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X), los Roles de Olerén que apareci$ en el siglo XIII, fué una
compilacién de sentencias, que.contienen costumbres mar{timas-

que sa cbservan en los puertos franceses,

Las Leyes‘de Wisby, que es una transcripcidén -
de los Rolea de Olerén con extractos de las Leyes de Amsterdan

¥ Lubeck.

Bl c6digo Hanseftico en el siglo XII las ciuda

des teuténicas de Lubeck y Brunawik, Dansig y Colonia formaron
1a liga Hanseftica, con el principal objeto de promover su co~
‘mercie mnr!tiﬁo. El Libro Negro del Almirantazgo son leyes —-
marftimas inglesasz que datan del aigig XIV (1375); el Consula-
do del Mar que son costumbres maritim;s del mediterréneo; El =~
Guidén de la Mer, aparecif en Ruan, en el siglo XVII, es una -
colaceidn de loa principios de derecho maritimo acept;dos por-

costumbre que contiene la primera regulacién sobre seguro marxf

. timo. }-) .

Una de las leyes que se considera como la base
. fundamental de nuestra legislacién maritima es la legislacién-

Espafiola, que en primer término se tiene las Partidas del Rey-

I

l.- Scialoja Antonio.- Sistema del Derecho de Navegacién.

PR




Alfonso el Sabio (1266)‘> Las ordenanzas de Sev111$ del Siglo-
X1, y lﬁa Ordenanzas y Estatutos de la Casa de contratacibén -
de Sevilla de 1566 que contiene una amplia y notable legisla-—-
cién sobre el seguro mar!timol
En la época moderna es sumamente importante ci
' tar la famosa Ordenanza sobre la marina de Luis XIV que sirvié.'
de antecedente al C8digo de Napoledn que a su vez influencid a'

nuestro Cédigo de Comercio de 1890.

¢) .~ IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE MARITIMO DE , ' o
CARGA.~ ;

En materia de transporte mar{timo, y en virtud

i de la importancia que ha significado para el desarrollo de los
pueblos este ﬁipo de transporte es innegable la necesidad de -~
regular su operacidn, as{ como sus Earifas y Feglas aplicamme—=
bles, s0lo que también en este caso y atencién a la prppia na-
turaleza de este modo de transporte, se hace necesario el en=~
tendimiento internacional, mixime que en virtud de ser gséé'--

"~ transporte tal vez el mis antiguo, conserva por ende sistemas-

y mecanismo anacrénicos y obsoletos.

Efectivamente el sistema establecido, para la-
§e

fijacién de los fletes maritimos adolece de marcadas irregula-
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ridades en injustas précticas, tod& vez que es en laa‘conferqg
cias marfitimas en donde se deterpinan los fletes y las condi--
ciones aplicables a este transporte, y debido a que tales con-
ferencias estén constituf{das por navieros, obvio resulta que -
los intereses que se persiguen serén unilaterales, imponiendo-
por lo tanto condiciones desfavorables y afin perjudiciales pa- .
ra los usuarios de estos serviclos, ante esta y otras situacig
nes prevalecientes en este modo de transportes, asi como tam~-
bién las situaciones desventajosas para el desarrollo de las -
marinas mercantes principalmente de los pafses no desarrolla--
dos rasulta imposible tal efecto, razones por las cuales se -~
hace de incuestionable utilidad la existencia de un instrumen-
to jurfdico multilateral con cardcter obligatorio que regule -
estas situaciones buscando la implantacién de medidas justas y
equitativas en el transporte marf{timo, pero el dnico instrumen
to juridico éapaz de obtener tales fines es precisamente la ne
gociacién internacional y es as{ como en esta materia se ha he
cho una realidad el anhelado convenio, toda vez que reciente--
vﬁente ha sido firmado un cédigo de conducta para las conferen-

cias maritimas y en el cual México forma parte (1), bastando =

1) .~ Fué aprobado el C&digo de Conducta en Ginebra Suiza,’el -
7 de abril de 1974, )
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dnicamente para su plena formalidad el que sea aprobado por el

Senado de la Repfiblica (1).

Esta aprobacifn del -c6digo de conducta signifi
ca quizf, uno de los triunfos mis importantes de los pafses en

vias de desarrollo por lo que toca al comercio internacional.

Sin embargo ello nos obliga.a tener que imple=-
mentar organizaciones adecuadas dentro de nuestro pafs para ha
cer funcionar el §6digo, ademis de que nuestros armadores na--
cionales deberfn aumentar su capacidad de bodega para partici-
par en el reparto de carga que nos otorga la propia conven=~=-

cién,

Ahora bien las lf{neas navieras nacionales pPO=~
drén participar de pleno derecho dentro de las conferencias de
fletes, ademiis de que los gobiernos y los usuarios podrén ac--
tuaf a través de los mecanismos de consulta y negociacién eh -

le fijacidn de las tarifas de fletes.

Por lo que toca a estos dltimos, las modifica-
ciones que propongan las Conferencias, deberfin estar ampliamen

te justificadas a fin de que las autoridades den su aprobacién

1.- Artfculo 76 de la Constitucibn Pol{tica de los Estados.Uni
dos Mexicanos.
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y los uauarios las acepten (1).

e Ahora bien, en el aspecto nacional la evolucién
. alcanzada en la marina mercante dé nuestro‘pais en caso concre
| to de Transportacién Maritima Mexicana con sus barcos enlaza -
': comercialmente los puertos hacionalaes con log del atl&nticp -

norte de Europa. Eate intercambio es de suma importancia para

' géxico puesto que exporta en volimenes considerables prbductds
como café, miel de abeja, ixtle, plomo, plata, textiiea, par--
tes automotrices, artesanfas, productos manufacturados de héqg
quén, etc., por otra parte, de los puertos situados en el - -

“atléntico del norte de Europa importa bienes de produccién en-
voldmenes considerables, los cuales son necesarios para conti-

" nuar nuestro procesc de industrializacién.

A partir de 1963 la Marina Mercante ha venido-
ptdporcionando un servicio regular, con itinerarios fijos (a -

- continuacién en el cuadro Mimero 1 ilustraré el avance conse--

fl' °  guido de Transportacién Marf{tima Mexicana), enlazando los Puer
tos de Veracruz, Tampico, Coatzacoalcos y opecionalmente Progre

so, con los de Hamburgo, Bremen, Rotterdam, Amberes y Havre.

i : La regularidad y frecuencia de los viajes de -

“1) o~ Artfculv 67 de 1a Loy de Navegacién Y Comercio Maritimos.
Reformada. /
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nuestros buques en esta ruta, constituyen un importante apoyo-
para el deairrollc del crecimiento e intercambio comercial en-

tre México y el Norte de Europa. Juega un papel muy importan-

te en la diversificacién de nuestros mercados de exportacién -

al servicio quincenal de transporte waritimo, gue con transbor

‘do en Rotterdam o Amberes, prestan los buques de Transportaw-—=

cifn Mar{tima Mexicana, entre los puertos Mexicanos menciona~-
dos y los Europeos de Londres, Liverpool, Glasgow, Copenhague,

’ Elt.ooolno. .Malmo y Gotenburgo.




"DATOS SOBRESALIENTES DE TRANSPORTACION MARITIMA :
MEXICAMA, S.A. Y FILIALES, . :

-

Aﬁosi
1955 1973
No. de embarcacioned 1 N
Desplazamiento total 4,900 363,111
(Tons. Métricas) '

Capacidad total de - 3,445 260,409

carga. ' :
L " (Tons. Métricas)
i Capacidad total de - 5,065 : 372,244
- carga, :
? (Metros Cdbicos)
; Valor de Flota. 2 000,000 1 181 875,000
{Moneda Nacional) .
§ Personal de la Empresa - 45 1,583 ?
% . ‘

Rutas y Servicios Inter- 1 - 15
nacionales. ~ S




TRANSPORTE MARITIMO

CARGA. Y PASAJEROS TRANSPORTADOS EN TRAFPICO DE ALTURA Y CABOTAJE:

CARGA EN TONELADAS

- 1967

0 1968

12 723 623 -- 156 852

904

_ PASAJEROS
B AROS CABOTAJE ALTURA CABOTAJE | AL TURA

Embarque 'y . Embarque y . RERREa

Desembarque Embarque Degembarque  Desembarque Embarque Desembarque
1965 7 008 955 9 220 693 1 427 461 66 348 ‘2 864 798
1966 7 200 790 9 118 626 1 495 616 91 461 4 378 : 1sé‘

7 431 071 9 362 le8 1.542 026 110 129 7 1 980 365

8 456 558 | 9 334 433 1 850 586 117 308 5 277 B61 -
1969 8 589 736 8 957 502 2 666 835 130 278 3 402 719‘(_)'
1970 9 645 147 9 704 611 3 376 396 144 429 4 080 J*’ 341
1971 10 652 751 9 388 274 4 808 913 170 698 g"zee;f7‘ 790
1972 6 968 345 223 629 5 164

FUENTE: Direccidn

General de Estadf{stica, de la Secretaria de Industria y Contercio.
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En atencién al servicio que preata este tipo -
de transporte y atendiendo al medio, se clasifica en Marfti---

mos, Fluvialea y Lacustres,
d) .~ Transportes Mar{timos de Cabotaje.

Se denomina transportes marf{timos de cabotaje~
-‘aquellos que trasladan pasaje 0 carga entre puertos de un mis-

mobpaIa y cuando toca puertos extranjeros se denomina de altuw

o ra.

El transporte mar{timo se subdivide en tranpor

te regional y local: el primero se efect(ia, en nuestro pafs, ~

entre los puertos del Pac{fico, Golfo de México y Cariba; el =~

local o interior solamente transporta personas dentro del perd
metro de las bahfas de los puertos, consideréndose aqui los ==
viajes de fndole turfstica (como el transporte de pasajeros en

viajes de recreo, pesca deportiva y esquf, entre otros).

Las tarifas en el transporte marftimo de altu~
ra (como lo expliqué anteriormgnte) son fijados en forma mono-
polistica por las conferencias de fletes marftimos, que gon ==
organismos que agrupan a las compafifas navieras en el mundo.gg
ra ejercex control scbre los fletes y la’ cargas mar{timas., -~

"El objetivo bésico de las conferencias es>llegar a acupréos. fn
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violables entre sus miembros, con respecto a tarifas y otras -
condiciones del transporte regular de carga y pasajeros; persi
guen también mediante f&rmulas de negociaciones concretas, ase
gurdndose la fidelidad de sus clientes. Las conferencias refi-
nen solamente a buques de lfnea que operen en rutas fijadas --

con frecuencias requlares de viajes.

La fijacién de tarifas de transporte maritiﬁo—
internacional por parte de las conferencias de fletes da lugar
con suma frecuencia a tratos discriminatorios y niveles arbi=-
trarios de cuotas en detrimento de los palses en proceso de ~~
desarrollo cuyas mercancias son de escaso valor, generalmente~
productos primarios que no pueden resistir altos fletes, y'an-
te la carencia de barcos suficientes para transportar su propia
carga se ven obligados a aceptar esos fletes y condiciones cop

trarias a sus intereses.

Frente a estas evidentes desventajas, los paf-
ses en desarrollo han tom&do-medidas para crear sus propias ma
rinas. mercantes, o para fomentar su gxpansién.en caso de con-~
tar con . ellas y gor otra parte, todos los paises dei mundo se- .
estdn constituyendo en Organizaciones. llamadas consejoa de w==
usuarios que no son sino importaderes y exportadoreé naciona-~

les cuya fuerza de negociacién obliga a las conferencias a im-

poner tratos favoribles.
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Ahora bien en nuestro pals para llevar a cabo-
el transporte de cabotaje se regqulariza en la Ley de Navega-~=-
cién y Comercio Maritimos, con las dltimas reformas que se lle
varon 4 cabo el 22 de diciembre de i975 se han logrado grandes
metas en cuanto al registro necesario de las tarifas de fletes

de altura,

Cabe asimismo dentro de este tema analizar al~

gunos aspectos del transporte,
e).~ Otros aspectos del transporte.

En la transportacién de mercanc{as y efectos,~-
_se realizan invariablemente ciertas actividades necesarias a =
'.13 nisma, como carg&, descarga, estiba, desestiba, etc., estas
actividades se han denominado genéricamente maniobras y éstas-
a su vez han sido definidas "como las maniobras y manipulacio-:
nes, operaciones efectuadas diregtamente con los efectos O mexr
canci{as, asi como la guarda de los mismos, en conexidad por -=-

via de complemento con su transporte'. (lf.

Efectivamente los medios de transportacién tie
nen como objetivo principal‘procurar un desplazamiento din&mi-

co de los grandes volimenes de carga, con mayor rapidez y sequ

1.~ Tomada de la Direccidn General de Tarifas, Terminales y =-
Servicios Conexos.
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ridad sin embargo para que ello se realice es preciso como se-~

dijo, que se efectlen ciertas actividades.

No obstante que lé definicibn sefialada ha sido
ampliamente aceptada, es pertinente mencionar la concepcidn que
considera a las maniobras no solo como conexas con el prbpio -
tranépcrte, 8ino inclusive como parte integrante del mismo, ==
8510 que ésta consideracién dltima se da preferentemente cuan-
do se presupone un transporte total compuesto de faces, cada -
una de las cuales se interrumpe en un centro de transbordo en-
donde lzs mercanc{as son trasladas de un vehfculo a otro, para

proseguir hasta su destino final.

No obstante la dualidad referida vale aaﬁal&r-‘
el hecho de que ambas consideraciones reéalta la constante re—i
lacidén con el transporte, en este momento cabe referirnos ex--
clusivamente a las manibras de servicio piblico, (para lo cual
. resulta preciso hacer una breve referencia de lo que se entien

" de por servicio pfiblico).’

Sobre el particular se afirmA que el servicio-
'pﬁblico es toda actividad cuyo cumplimiento debe ser asegﬁra—- B
do, regulado y controlado por los gobernantes, porgue el cum--
plimiento de esta actividad es indispensable para la realiza=-

cién y desarrollo de la interdependencia social y es de tal na
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~turaleza que no puede ser realizada completamente sino por la-

intervencién de la fuarza gubernamental.

Por otra parta, se considera que el servicio--
pGblico es una actividad tendiente a satisfacer concratamente-
una necssidad colectiva de cardcter aéon6mico o cultural, me--
diante prestaciones que por virtud de regulacidn especial del~
poder piblico deben ser regulares, contfnuas y uniformes. De~
10 que se desprende que en el caso de las maniobras cuando &s~
- tas se destinan a la sné;sfaccién de una necesida pblica, adQ

quiere la calidad de servicio piblico. (1).

También ocurre que cuando las maniobras se rea
lizan en forma total o parcial dentro de las ;onaa‘feAeraies,~
pertenecen a la clasificacién de servicio piblico, por lo que-
resulta oportuno hacer una breve reflexidn de 1o que se ha ve-
nido entendiendo por Zonas Federales citdndose as{ una p:imeta
acepcién que es aquella que sefiala la Ley General de Bienes Na
“Gionales, en diferentes preceptos y una segunda acepcién de 2o
naé Federales y que o3 en eate momento a la que concedemos ma=-
- yor tepercusi6n con respecto a las maniobras que nos ocupan, ya
que es la gue contiene precisamente el Artfculo 124 de la Ley~

it

1.~ Derecho Administrativo.- Gabino Fraga,
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de vias Generales de Comunicacién y su Reglamento, al referir-
! se en concreto a los andenes de entrega de las bodegas del ~ ~
Ferrocarril, las aduanas y los patios respectivos, los aerédro

mos o aeropuertos y los muelles de servicio plblico.

En esta segunda acepcién se han aceptado comq—
Zonas ‘Federales para efectos de maniobras, la concepcién que -
establece como 2onas Federales para efectos de maniobras lase-
: ' exienxinnes de tierra y agua de Jurisdiccién Federal, que tie-

‘nen el cardcter de Vias Generales de Comunicacibn y de partes-

integrantes de las mismas y aptas para que en ellas se ejecu--

ten las maniobras o actividades complementarias del transporte

: que se realizan a través de las propias Vias Generales de Comu

nicacién.

No obstante, algunos otros Ordenamientos Lega-

les han hecho mencién adn cuando sea en forma indirecta, a - =

.distintas consideraciones de Zona Federal.

Por otra parte, resulta oportuno hacer una bre

- ve:reflexidn respecto a la clasificacidén de las maniobras, pu-

diéndose decir que éstas han sido clasificadas de conformidad-

con varios criterios, a siber:

1.~ El criterio relativo al aspecto territorial



_donde 3e efectdan dichas maniobras, resultando asf maniobras -

de Jurisdiceidn Federal y maniobras de Jurisdiccién Local.

2.~ Clasificacién en.atencién al lugar en don-

de se efectflan las maniobraé, puediendo ser terrestrées, marfti -

mas, fluviales y portuarias.

3.~ Criterio en atencién a la importancia de -

las propias maniobras siendo éste el que las clasifica en prin

cipales y secundarias y, finalmente,

4.~ La clasificacién en atencién a la naturale
za del servicio siendo as{ maniobras de servicio pﬁhlico_o par

B ticular.

En atencién al primer criterio, tenemog que ==
lag maniobras de Jufiadiccién Federal son aquellas que se efec
tdan con mercancfas o ?fectoa que se han o van a ser transpor-
tados a través de las Vias Generales de Comuhicacién y que tie
nen como punto de origen o destino una Zona Federal, en contra
posicibén a las maniobras de burisdiccién Local que son agque~w~
llas que se realizan éntra un punto y otro dentro de una mis@a

poblacifn o zona local exclusivamente o bien que en ningin mo-

mento aprovecha Via General de Comunicacién alguna.

'Bn cuanto al segundo criterioc de clasificacién,

e
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'Qale decir que las maniobras terrestres, son las que se pres--
tan en la transportacién de artfculos por carretera, o ferro--
carril; mar{timas son las que se efectlan con mercancia o efeg
tos producto de una transportacién marftima; fluviales son - -
aquellas que se realizan valiéndose de transportacién por cual

quier medio que aproveche rifos, lagos o lagunas de Jurisdice--

cibn Federal; y portuarias las que se realizan precisamente en

los muelles o puertos marftimos.

En atencién al criterio que clasifica a las ma

"niobras en principales y secundarias, vale asentar que han ai-
do consideradas como maniobras principales aquellas que son b&
sicas para la ejecucién de otras actividades posteriores pu-—-—

diéndose citar entre éstas la carga, descarga, alijo, acarreo-

y almacenaje, y respecto a las secundarias, que por cierto son

_muy numercsas y de una terminologfa muy especial puede decirse
que son aquellas que en una u otra forma derivan de uha manio=-

_bra principal, pudiéndose citar entre ellas la am#rraduria, la
abridura, la barridura, la cosedura, la checadura, etc., consi
der{ndoae as{ a 155 maniobras de carga en la toma de 108 ar—--
-ticulos o efectos del lugar en que se encuentren colocados y -~ _

depositados sobre los camiones o carros de ferrocarril, e ine-

clusive las siguientes operaciones o movimientos:
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a).- Tomar la carga del lugar en que se en-=--

cuentre depositada en tierra;

b} .~ Colocar sobre carretillas o plataformas o

~cualquier otro medio empleado, inclusive fuerza fisica en su -

casor

¢) .~ Conducirla a costados de camiones 0 = = ~

carros de ferrocarril:

d) .- Subir la carga a bordo de estos vehfculos;
L i
.. e

e) .~ Estibarla y acomodarla convenients a bor-

“do de los mismos,

II.? La m&niobra de descarga consiste en bajér

- los artfculos, mercancfas o efectos de camiones y carros de —-

ferrocarril y colocarlos convenientemente ya sea que se desti~

nen para su almacenamiento a un vehf{culo a donde se transhor--

-den, e inclusive las siquientes operaciones:

a).- Desestibar la carga de los camiones © - =

- ferrocarrily

b) .~ Colocarla en las bodegas o lugares que se v
i
flale el solicitante del servicio y estibar o acomodarla conve-

nientemente en dichos lugares o en otro vehiculo a que se - -
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transborden.

Asimismo, las maniobras de acarreo consisten -
en la conduccién a base de camionés de mercancfas que llegan a
las zonas federales del ferrocarril hacfa las bodegas y domici
lio de los usuarios, dentro de los limites de la poblacibén y =~
viceversa. Estas maniobras se distinguen del servicio pdblico
fede:al de transporte de carga en gue solo trasladan mercan-;-
cias entre la zona federal ferroviariayla zona local de una -

ppblacién.

Pinalmente respecto a la clasificacibén que ~ - |
atiende al tipo de serviéio que se presta, se puede decir que-
las maniobras de servicio piblico son aquellas que se realizan
con mercancfa o efectos de terceros, y de las cuales exclusiva
mente se obtiene un lucro, para lo cual los cobros se ajustan-
a las tarifas y condiciones previamente establecidas por la ==
Autoridad Federal, en contraposicién a las de servicio paztiqg-K
lar que son aquellas que se llevan a cabo por las propigs‘perQ
gonas duefias de sus mercancias o efectos y que se realizan con

personal y equipo propio.

Desde el punto de vista estrictamente juridico
tenemos que las maniobras de servicio piblico de Jurisdiccién-

Federal que son, como ya se dijo, las que en este momento oGi=~




pan nuestra atencién, son actividades conexas y complementarias
con el transporte que explota las Vias Generales de Comunica- -
cidn y por tal, las mismas son reguladas par el Estado, toda =~
vez que las vias Generales de COmunicac16n y los transportes ==
gue las aprovechan est&n sujetos a las Leyes de la Féderacién y
por ende en este caso las maniobras al constitufr una pérfe’- -
accesoria seqguir&n la misma suerte de lo principal, razén‘por -
la cual le son aplicables la Ley de Vi{as Generales de Comunica-
cibn en un primer plano, la da Navegacibén y Comercio Marf{timos-"
en su parte relativa y la Federql del Trabajo en cuanto al tema

se rafiere.

Ahora bien, desde el punto de vigta de la tey—v
de Vi{as Generales de Comunicacién y en conereto del Articulo -
124 y su Reglamento, se desprende que lés maniobras de servi--
cio piblico ejecutadas en Zonas Federales pueden.realizarse --
tanto por personas fisicas como morales, no obstante que en my
chos de los casos el servicio piblico de maniobras, es presta-
~-dc por organizaciones de trabajadores mapiobristas que revisg--
ﬁen vna forma sindical, para lo cual obtienen de las autorida-

des laborales el registro respectivo. S;bre este particulaf,-
| la Suprema Corte de Justicia de la Nacién ha establecido Jurig

i
prudencia (1955) en el sentido de que la expedicidn de permi--
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80s por parte de la Secretaria de Comunicacionaes, no conviérte
a losRSindicatos en empresas de maniobras de carfcter mercane-
til, sino que por el contrario, estos sindicatos contindan con
servando su natural calidad de trabajadores asalariados y por-
ende, a cambio de su trabajo, perciben un sueldo que tipifica-
plenamente la relacién obrero-patronal, independientemente de-

la situacién jurfdica de que las maniobras que realicen tengan

el cardcter de servicio piblico, ya que esto Gltimo implica qg

clusivamente que su actividad deberd ajustarse a las leyes y -

normas correspondientes,

. Es pertinente resaltar el hecho, de qué en la-
mayorfa de las localidades en las que se presta el servicio de
maniobras al que se hace referencia, éste se efectda por sindi
catos de maniobristas y quienes generalmente se valen de éstos
son ios agentes aduanales, los navieros y las negociaciones ipn
dust;iales y comerciales. Lo cual ha motivado que en repeti--

das ocasiones los maniobristas celebren contratos coléctivos -

de trabajo con dichos usuarios.

Ahora bien, las maniobras en atencidn al punto’
de vista del lugar donde se efectdan, han sido clasificadas. en
terrestres, maritimas y portuarias, siendo éstas dltimas aque-

llas gue se efectUan en las zonas federales marftimas y son ~-
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principalmente cargadurfa, acarreo, pilotaja,~1ancﬁaje Y Te=~a
molque, los servicios se prestan principalmente por empresag--

de participacién estatal (Empresas de Servicios Portuarios).

Sin embargo ello lo dnico que implica es que -
en algunos casos las relaciones que con tal motivo surgen sean
reguladas por la Ley Federal del Trabajo como a cohcinuacign -
se indica, sin que en ningln momento exista un cambio en la =
» propia naturaleza de la maniobra'como servicios conexos al =--

transporte.
MANIOBRAS DE ACARREO.

Dentro de la zona portuaria. las maniobras def
carga, descarga, alljo, ‘almacenaje, transbordo, estiba, desea?
tiba, acarreo, y en general las que auxilien y complementen el
éomercio mar{timo, son ser;%cios de la navegacién y su presta-

cién requiere permiso de la Secretarfa de Marina.

Ademds de quienes en lo futuro obtengan la au-
torizacién corr!agbndiente. para los efectos de la presente -~
ley son permisionarios los consignatarios, los agentes aduana-
les, armadores, destinatarios, agentes de buques, reexpedido--
res de carga, y en general, a quienes de manera directa o como -

intermediarios, al igualmente desarrollen actividades que re--
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quieran de estos servicios.
a) o= Maniobras Portuarias.

Sobre estas maniobras en particular, la Ley de
Ravegacién y Comercio Marftimos, las eonsidera como aquellas -
que se realizan dentro de la zona portuaria siendo las gue -~ -
auxilian y complementan al comercio marftimo, constituyendo --

adenfs un sexvicio piblico conexos de la navegacién. Sin em=-

bargo, tal apreciacién legal no resulta del todo uxacta, toda-

vez que en dichas actividades como ha gquedado expuesto antew--
riormente constituyen estrictamente act%vidadea conexas O com-
plementarias con las Vias Generales de Comunicacién y no dei -
comercio maritimo ni de la navegacidn, desde luego que esta ==
afirmacién se hace en atencidn exclusivamente a la naturaleza-
propia de la actividad de la maniobra y su consideracidén como-

tal a la luz de la Ley de Vias Generales de Comunicacién.

Desde el punto de vista laboral vale hacer la-

"reflexién de que la nueva Ley Federal del Trabajo vigente a =~ -

partir del lo. de mayo de 1970, establece a través de diversas

'disposiciones, derechos. y prestaciones a los trabajadores ma--

niobristas de zonas bajo jurisdiccién federal mismos que ante-

riormente no contaban con los beneficios actualmente incorpora
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dos entre los cucles, tenemos indemnizaciories en caso de riez-

gos, pensiones, etc.

8in embargo, sobre el particular, cabe hacer -
mencién de que algunas facultades dé la Secretarfa de Comunica
ciones y Transportes, se han visto mermadas hasta cierto punto
con las disposiciones concretas de la citada Ley Federal del -
Trabajo, principalmente, en virtud de que aste dltimo Ordend--
miento Legal hace objeto de los contratos colectivos de traba-
jo a algunas disposiciones contenidas en el Artfculo 124 de la

Ley de Vias Generales de Comunicacién y su Raglamento. Caso -

" concreto los constituye la forma de prestacldn del servicio, -

fotma de pago del mismo, formas de cubrir las responsabilida--~
des, etc., 1o cual si bien es clerto, que representa un avance
en el campo del derecho laboral, también lo es el hecho de que
puede resultar un tanto contrario a los intereses de los usua-

rios y las empresas transportistas, considerando la {ntima re-

‘lacién que entre ambas existe.

En resimen puede decirse que los maniobristas-

' portuarios por un lado son sujetos de derecho obrerc, debida--

mente registrados ante la Secretarfa 'del Trabajo y Previsibh -
Social, que se encuentran prestando servicios condicionados a-

Pt
las disposiciones de la Ley de la Materia, a través de contra-
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dos entre los cuales, tenemos indemnizaciones en caso de riez-

gos, pensiones, etc.

Sin embargo, sobre el particular, cabe hacer -
mencién de que algunas facultades de la Secretarfa de Comunica
ciones y Transportes, se han visto mermadas hasta cierto punto

con las disposiciones concretas de la citada Ley Federal ‘del -

Trabajo, principalmente, en virtud de que este dltimo Ordend--

ﬁiento Legal hace objeto de los contratos colectivos de traba~
jo a algunas disposiciones contenidas en el Artf{culo 124 de la
Ley de Vvias Generales de Comunicacién y su Reglamento. Caso ~
concreto los constituye la forma de prestacién del servicio, -
forma de pago del mismo, formas de cubrir las responsabilida-=-
des, etc., lo cual si bien es cierto, que repraesenta un avance
en el campo del derecho laboral, también lo es el hecho de que
puede resultar un tanto contrario a los intereses de los usua-
rios y las empresas transportistas, considerando la fntima re-

lacién que entre ambas existe,

En resimen puede decirse que los maniobristas-

portuarios por un lado son sujetos de derecho obrero, debida--

mente registrados ante la Secretarfa del Trabajo y Previsibh -

Social, que se encuentran prestando servicios condicionados a-

N
las disposiciones de la Ley de la Materia, a través de contra-
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tos colectivos de trabajo y por otra parte tienen la calidad -

jurfdica de permisionarios, de conformidad con las disposicio-

nes que sobre el particular establece el derecho administrati-
vo, prestando inclusive el servicio condicionado a tarifas au~ ;

torizadas por la Secretarfa de Comunicaciones y Traniportes.

De ahf la suma importancia que desarrolla las-
maniobras en la carga, elemento esencial para poderla movili~-

zar a los diferentes medios en que se transporten.

: el Asimismo dentro de las maniobras portuarias te

- nemos: ' ‘ R |
a).- Maniobras de pilotaje o practicaje y lan-.
chaje;
| b).~ Maniobras de remolque.
; c).- Maniobras de carga o descarga, estiba y =
gl -;‘desegtiba}
§ d).~- Maniobras de acarreo con camiones;
|

§ e . e) .~ Maniobras secundarias.

h Maniobras de pilotaje de embarcaciones, lancha

je y remolque.
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La utilizacidén de précticos es obligatorio en-
todos los puertos del mundo, exceptudndose de esta obligaciéh-
% los barcos de pequefia capacidad. En México la obligacién se
czctablece en el Artfculo 240 de la Ley de Vias Generales de Co
municacién 8 fin de permitir a los barcos entrar y salir de ==

puertos en condiciones de absoluta seguridad.

Los accidentes del canal de acceso y la bahfa-

. del puerto son bien conocidos del préctico, as{ como las - - -

corrientes y vientos dominantes, de modo que al arribar o zar-
par el barco, éste es abordado y abandonado por el préctico en

1os limites del puerto donde el capitéin de la embarcacién vuel

_ve a tomar su mando. (l).

El pilotaje o pxactic;je es el conjunto de mo~
vimientos que realizan los pilotos o précticos de puerto para-
conducir un barco y atracarlo al muelle para ser cargadé o deg
cargado; o bien para desatracarlo cuando ha terminado de carw-
Q&r © descargai sus bodegﬁs para guiarlo hasta su salida dél -

puerto,

Asimismo se denomina lanchaje la maniobra de -~

l.-‘José de Garcia de Paredes y Castro, Enrique Barbudo Duar~~
te.~ Tratado de Maniobra,- Tomo II 2a. Edicién.~ P&g. 327.
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conducir al prfctico, que estf en tierra, hasta el costado del
barco para abordarlo y, a la inversa retornarlo a tierra cuan-
do el barco abandona el puerto, en realidad el lanchaje es - =

.

complemento de la maniobra de pilotaje.

Remolque de embarcaciones se le llama a la en-

trada y salida de los barcos, en los puertos existen pequefilag-

. embarcaciones de gran potencia, especialmente disefladas para =

halar o apoderarse a los barcos que entran o salen desde los ~
1imites del puerto, a £Iin de que puedan desplazarse estos con~
facilidad y sequridad, ya que por razones técnicas las miqui--
nas érincipales de los barcos son paradas, quedando éstas en -

virtuai inmovilidad. (1).

En tanto cuanto los remolcadores hacen las ve—’
ces de miquinas principales de los barcos puesto que éstas por
su enorme potencia son poco adecuadas para los movimiento sua-
ves que deben realizar en el atraque y desatraque y en lgs ma-
niobras de ciahbga (2) a mitad de la bahfa o en el canal de =-

acarreo,

Las maniombras de carga, descarga, estiba y des

estiba de un buque comprenden la desestiba de las mercancfas ~

1.~ José Garcia de Paredes y Castro, Enrique Barbudo Duarte. —
Tratado de Maniobra. Op.Cit. PAg. 349.

2.~ Op. Cit. P&g. 351 y sigs.




del lugar en que se hallaban estiba?as para trasladarlas me-—-
diante equipos especiales (moto-estibadores cargadores fronta-
les y carros o plataformas haladas por un tractor) hasta el ~--
costado del barco donﬁe se hacen los‘"lingado" (agrupamiento -
de las mercanc{as en un asolo haz) para s;r izadas mediante las
Plumas o grias del barco al interior de las bodegis del mismo,
dohde son estibadas convenientemente. Estas maniobras se con-

slderan dos movimientos distintos que son:

Los realizados en tierra y los practicados a -

bordo de loe vehfculos.

Las maniobras de descarga dé un buque incluyen
la desestiba de las mércancias depositgdas en sus bodegas, mig
mﬁs donde se hacen los "lingados" (para serlizadas las plumas-

K grias del barco para ser colocadas en tierra y de ahi ser ==
trasladadas en equipos eapeciales (moto-estibadores, cargadq-;'
res frontales y carros y plataformas haladas por un tractor),-
‘hasta el interior de bodegas o cualquier otro lugar en tierra,
en donde se quedarén estibadas o colocadas convgnientqﬁente, -
también existen dos movimientos en tierra y a bordo.

Maniobras de acarreo en camiones, en algﬁnossb
puertos co;o el de Veracruz, existen estas maniobras que con--

sisten en tomar la carga depositada dentro del érea de la zona
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federal portuaria para estibarla a bordo de un camion que la -
transporta hacia las bodegas de los usuarios o duefios de las -
mercanc{as. Dichas bodegas estdn ubicadas en la zona local, o

sea dentre de los limites de la poblacién, y de aqui se reali-

~ za el movimiento inverso para trasladar las mercancias a la zo

na. federal portuaria,

Maniobras secundarias, con el nombre de manio-~

bras secundarias se conocen un sin nimero de trabajos ocasiona

‘dos y permanentes gue sienpre van asociados a las maniobras -=

principales de carga, descarga, estiba, desestiba. Tales tra-
bajos o maniobras secundarias en ocasiones reciben distintos - .

nombres en cada puerto.

Entre las maniobras mis conocidas se.puede men

cionar las siguientes: Limpieza de pacas, sanaduras, harrédu--

rasg, cernir, harnear, empapelar, apartar, marcar, seleccionar,

clavar, remendar, etc,

Asimismo se encuentran clasificadas el amarre,
y desamarre a barcos, apertura y cierre de escotillas de 1as-7'
embarcaciones, por su escasa importancia y dada algunas cire—-

cunstancias estas maniobras las realizan los usuarios,

'El enfoque que se le da al transporte marfitimo -
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con el transporte por carretera es totalmente diferénta debido
a las circunstancias que se presentan de acuerdo a la presta--
cién del servicio, ya que éste dltimo se puede considerar que-
en nuestro pa{s se encuentra mis regdlarizado y hay un ordenank

miento adecuado para fomentarlo.
‘f) .~ Transporte terrestre,

De acuerdo & la explicacidén en el capftulo an-

terior, que las Vins Generales de Comunicacién, constituyen --

- parte del patrimonio del Estado: y consecuentemente en atene=-

cién a la clasificacifn de los bienes que hace la Ley General-
de Bienes Nacionales, son del dominio pidblico y de uso comin y

estén sujetos al régimen que por su naturaleza les seflala la -

Asimismo, la explotacién de una via General de
Comunicacién, corresponde al Estado, el cual puede como enti~-

dad pliblica, explotarla directamente, prestando el mismo servi

cio piblico en cuyo caso, por la misma naturaleza del Estado -

no existe el aspecto lucrativo, o bien puede concesionarlo, '

Entendiéndose para esas fines al Servicio Plbli
como. comdy ypa empresa creada y controlada por los gobernantes-

para asegupar de una manera permanente regular, a falta de ini
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ciativa privada suficientemente eficaz, para satisfacer las ne

cesidades colectivas de carfcter material; econémico y cultu-=

. ral que se consideran esenclales y sujetas a un régimen de de-

recho.. {1).

Se considera un derecho administrativo de ac-=
tualidad para el moderno estado de masas, exige un régimen - -
excepcional de servicio pGblico (de un poder de mando & un poQ,

der que sirve. (2).

El servicio piblico, es un servicio técnico he
cho piblico, ofrecido al piblico de una manera regular y conti

nua para la satisfaccién de una necesidad colectiva y por una-

organizacién plblica no lucrativa.

Dadas las circunstancias del servicio pdblico-
el Estado no lo puede abarcar en todas sus ramas, se hecesita-~
concesionar dicho servicio; contando con las caracteristicas-

elementales del servicio que son:

1.~ Creado por el estado para atender su orga-

" nizacién de los propios elementos;

1.~ G. Jellinek.~ Teoria General del Estado T. I. Pp. 320.

2.- Andrés Serra Rojas.- Derecho Administrativo, Pp. 240.
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2.- Una necesidad piblica que debe atenderse;

3.~ Requisre una empresa piblica dotada de =w-

personalidad;

4.~ Una organizacién que da servicio en una --
forma regular, contfnua y técnicamente, es decir un conjunto -

de conocimientos y aptitudes y metSdicamente organizadas;

5.~ El gervicio debe ofrecerse al piblico, - ~
principalmante sin la idea de lucro aunque algunos servicios y
los de tipo industrial y comercial requieren un régimen finan-

clero adecuado.

6.- Los servicios pueden estar en detgrminadaﬁ
éircunstanciaa en manos de los particulares, para este caso. el
Estado puede rodearlo de las mismas seguridades y prerrogati--
vas del poder piblico, sin destruir sus propésitos comerciales
o industriales, dadas las circunstancias de este servicio el -
eatado no lo puede absorver en todas sus ramas, aé nacesitaré-

concesionar dichos servicios.

Para el otorgamiento de la concesidén el régimén
legal relativo se inspira en ciertos principios que tiendan a-
K
garantizar por una parte que el poder piblico podrd ejercer =-

sin tropiezos el control que le corresponde, sobre el objeto =
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da 1 cpncesidn y por la otra, que el concesionaric tiene la -
competancia y los medios adecuados para la explotacién de la--
cancaaién. Existen ademds, para algunos concesionarios, pre--
ceptos que tienden a evitar que con su otorgamiento puedan cqg

sarse perjuicios a terceros.

Contempl&ndose en las concesiones para servi--
cios pﬁblicos, gue el estado no se limita a reglamentar una ag
‘tividad privada, sino gue hace que el servicio que debia pres-
tarse por el propio estado se preste por una empresz privada -
sujeta al acto de concesidn, que establece un equilibrio entre

el interés piblico y el interés privado del concesionario.

Por lo tanto se considera que la concesién es-
un acto mixto compuesto de tres elementos que por estar condi-
cionados unos a otros, no hacen perder el carfcter unitario aQ
la concesifn. Estos elementos son: Un acto reglamentario, un

acto condicidn y un contrato.

Dentro del primer elemento de -la concesién que
dan comprendidos las disposiciones referentes a horarios, tari
fas, modalidades de prestacién del servicio, derechos de los -

usuarios.

El acto condicién, es consecuencia necesayiavy

forzpga de la parte reglamentaria, puesto que los deberes v ~--
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bbliqaciones que la ley atribuye al concesionario,'como son: -
por ejemplo, las facultades de expropiar requieren para gy ~ -
aplicacidn un acto intermedio que es precisamente el acto de -
concesidn, el cual viene as{ a condiéionar la atribucién a un-

caso concreto de la situacidn prevista por la ley.

En el dltimo elemento su finalidad es proteger
los intereses legftimos del particular concesionario, creando=
a su favor una situacién jurfdica individual que no puede ser-

modificada unilateralmente por la administracién,

Para el otorgamiento de la conceaién, el régi~
men legal relativo se inspira en clertos principios que tien--
den a garantizayr por una parte que el Poder Piblico podrd ejer

cer sin tropiezos el control que le corresponde sobre el obje-

- to de la concesién, y por la otra asegurar que el concesjona~-

rio tiene la competencia y los medios adecuados para la explo-
tacidén de la concesién. Existen, ademds para algunas concesio
nes, preceptos que tienden a evitar que con su otorgamiento -

puedan causarse perjuicios a terceros,

El concesionario de un servicio piblico tiene-

relaciones juridicas no solo con la aéministraqidn concedente- -
i )
sino también con el piblico que se aprovecha de las prestacio-
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nes de dicho servicio.

Consideréndose a la concesién administrativa -
cnhQAal antn por el cual se le concede a un particular el ma-~
naja de explotacidn de un servicio piblico, o el aprovechamien

tq de bianes del dominio del estado. (1).

De igual forma la concesién es un acto {(admi--
 nistrativo) jurf{dico unilateral que se somete por un mandato =~
del poder piblico a una situacién legal y reglamentaria predesg
tinaéa, sin que la'voluntad del concesionario intervenga en -~
ningin momento, ya concreta a aceptar condiciones preestableci

das. (2).

Existe una serie de ordenamient&s legales que—y
regulan los servicios piblicos concesionados y es as{ como el~
Articulo 8o. de la Ley de Vias Generales de Comunicacién esta-
blece: "Para construir, establecer y explotar Vias Generales-
de Comunicaciﬁn o cualquier clase de servicios conexos a &sta-
serd necesario obtener concesién o permiso del Ejeéutivo Fede~
ral por conducto de la Secretaria de Comunicaciones y Transpor

tes y con sujecién a los preceptos de esta Ley y sus Reglamen-

tos*; es indudable que consecuentemente que cualquier persona-

1.~ Gabino Fraga,- Derecho Administrativo. Pag. 254.
2.- Andrés Serra Rojas.- OP. CIT. P&g. 865.




¢ 84.
que desee construir,establecer y explotar Vias Generales de Co
municacidn, tendrd que solicitar concesifn o permiso correspon

dienta.

Los peticionarios de una concesién, deben sa--
tisfacer determinados presupuestos y requisitos materialmente~

formales que sons

a).- Ser mexicano o sociedades constituidas con

" forme a las leyes del pafs. (1).

b) .~ No tener concesionados m&s del nimero de-

vehfculeos que permite la ley. (cinco).

c) .- Presentacién de la solicitud, con los do-

cumentos que la ley sefiala (planos, estad{sticas, etc.).

d) .- Otorgar el depSsito en efectivo para ga--
rantizar que continuarf su tramitacién hasta llegarse a su con

clusibn. (2).

e) .~ Publicacién de su solicitud en el Dario =

Oficial de la Federacidn y en dos periddicos de los de mayor -

i

l.- Artfeulo 12 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién.

2.~ Articulo 15 de la Ley de Vias Generales de COmunicacién;
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circulacidn.

Recibida la solicitud, la Secretarfa, dentro de
los siguientes 15 dfas, preceéerﬁ al examen de la solicitud y a
la revisidén de su anexos, para comprobar si se reunen todos los
datos, requisitos y presupuestos que ;a Ley y el'Reglamento - -

axigen.

Una vez que se otorga una concesién, la Secreta
zia ordena gu publicacién a costa del concesionario en el Dia--
rio Oficial de la Federacidn y en uno de los peribédicos de ma=«
Qor éirculaciénz con el objeto de hacer del conocimiento piibli-

co la existencia del concesionario, para todos los efectos.

La obligacién del concesionario es de ejecutar-
personalmente la concesidn, implica ademis la _de aportar los =
elementos (necesarios) pecuniarios indispensables para la ejecy

cidn de las obras y explotacién del servicio.

El eatado‘pu;de concurrir en la aportacién de -
elementos para la empresa. Esto 10 hace por via de subvencid--
nes garantizando determinados intereses a los capitalés inveggi
dos concediendo otra clase de ayudas, como soﬁ'franquicias fig-
cales, derecho de ocupacién de bienes nacionales para el objeto

de la concesién, etc., pero normalmente es el concesionario el-
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que. daba moportar los gastos que origina la ejecucién de la =~
concesidn, no gozando de ningdn régimen privilegiado especial-

para obtener los fondos o bienes que requiera la empresa,

8in embargo, el estado astimando de utilidad -
piblica el objeto de la concesidn ha considerado, casi en to--
dos los casos, que es procedente la expropiacién forzosa de --

los bienes necesarios para instalacién dé las obras autoriza--

das. (l).

La justificacién del aisﬁema-raposa en la cir-
cunstancia del que el concesionario no puede ni debe conside--
rarse como un empresario privado que esté en la misma condi=~-
cidn que el que ejerce su libertad de contratacién y de comer?
cio. El concesionario viene a ser uh agente del Poder Pﬁblicq

en la realizacidn del servicio autorizado por la concesién.

El plazo sefialado para la duracién de la conce
sibn es f;jado para que el concesionario recﬁpere suskihversxé
" nes es un principio casi admitido universalmente, el que a la-
exéirﬁcién de dicho plazo el estado pasa a ser propietario d§~

todas las intalaciones y obras efectuadas, en virtud del llama

{4

1.~ Artfculo 21 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién.
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do derecho de raversién. (1).

En donde se establece que las Vias Generales -
de Comunicacidn que se construyen en virtud de concesién, con-
sus servicios auxiliares, sus dependencias y demfs accesorios,
son éropiedad del concesionario, durante el término sefialado--
en la misma concesidn, al vencimiento de éste término las vias
pasardn en buen estado, sin costo alguno y libres de todo gra-
vamen, al cominio de la nacién, con los derechos de via corres
pondientes, terrencs, estaciones, muelles, almacenes, talleres
y demfis accesorios o bienes inmuebles,

Pasardn igualmente al dominio de la Nacién, los
véhiéulos, ﬁtiles, muebles enseres y demds bienes que sean ne-

cesarios para continuar la explotacién.

Las concesiones pueden concluir antes de la ex

'éiracién del término gue en ellas se estipula, cuando cesa el

objeto para el fin del que fueron otorgadas, o cuando el conce

sionario deja de cumplir algunas de las obligaciones que impo-

‘ne la propia concesibn. .

Una de las causas que provocarian la caducidad

1.~ aArtfculo 89 de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn,
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en igual forma de las concesiones es, cuando no se presenten -
los planos de reconocimiento y localizacién de las vias; por -
no construir o establecer dentro de los piazon sefialados en -~
las roncesiones, la parte o la totalidad de la via u obras con
venidas, o yorque se interrumpa el servicio piblico prestado -

en todo o en parte importante sin causa justificada,

Asimismo, porque se enajene la concesién o al-
guno de los derechos en ella contenidos; porque ceda, £ipote-—
que, 0 de cualquier manera se grave la concesidn, o algunos de
los derechos que en ella se han establecido, o los bienes afég
tados 2l servicio pdiblico de que se trate, a algin gobierno o
Estados Extranijeros se ie admita como socios en la empresa cop
cesionaria; porque el concesionario cambie su nacionalidad me-
xicana: de igual forma cuando se modifiquen o alteren substan-
cialmente la naturaleza o condiciones que opere el sgrvicio: o
cuando los concesionarios no paguen la participacién que corres
~ ponda al Gobierno Federal, en los casos que asi se haya estipu

lado en las conceslones o porque se defraude dolosamente al ~-

Exario.

A falta de cumplimiento de la concesidn o del-
contrato en:los casos antes mencionados que ncytengan sancidn-

en la ley, dard lugar a la rescisién judicial de la concesién-
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0 del contrato.

Si bien, tan solo me he ocupado de las conce-~-:
ksiones de los transportes, no es el caso que dentro de nuestra
legislacién se regule los permisos que se otorguen a los soli-
citantes, ya que el pequefio estudio que he llevado a cabo he -
hecho referencia a las concesiones, en parte por tratarse de -
la prestacién de un servicio mis completo, y un estudio exhaus

tivo por parte de las autoridades administrativas,

En el otorgamiento de permisos el Artf{culo 16~
de la ley dispone que "para el otGrgamiento de permisos se se-
guirdn los trémites que sefialen los reglamentos o disposicio--

‘nes administrativas correspondientes”.

.

El Dr. Gabino Fraga, define el permiso como -~
"un acto administrativo por el cual se levanta o remueve un ==
obsticulo o impedimento que la norma legal ha establecido para

el ejercicio de un derecho de un particular®. (l).

En forma subsecuente el Articulo 174 del Regla

mento establece:.”éualquier persona comprendida en las situa---

ciones previstas en el Articulo 153 (de la Ley) tendré derecho

1.~ Gabino Fraga.- Derecho Administrativeo.- op.cit.Pp., 251.°
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A}

a que se le expida el correspondiénte permiso.
Quedando as{ comprendidos:

I.- Al uso de vehfculos cuando se trate de es~
tablecimientos educacionales, instituciones deportivas y de --

compafifas de navegacién acuética o aérea.
IX.~ Transporte de muebles y efectos en uso.

III.~ Los servicios de gridas para el arrastre~

@ transporte de vehfculos.

IV,~ Loa transportes para la distribucién del=-

petréleo y sus derivados.

V.- Los transportes que en razén de su reduci-

da importancia o de sus modalidades particulares no constitu--

yan servicio de los que ameriten concesidn en los términos de-

ésta Ley, a juicio de la Secretarfa.

La facultad que el Artfculo mencionado otoxga-'

“a la Secretarfa para la expedicifn de permisos lo ejercerd en-

los siguientes casos:

1.~ Para hacer frente a demandas espaciales de
i
transporte, por cualquier evente que origine un movimiento ex-

traordinario de pasajeros.-
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II.~ Para incrementar y acelerar el transporte
de productos agricolas en determinadas regiones en las épocas-

de recoleccién.

I1II,~ Para efectuar el transporte en tramos de
caminos en construccién o porque en condiciones especiales no

permitar un tr&fico permanente regular,

IV.~ Cuando se presente demanda extraordinaria
de transporte superior a la capacidad de los servicios conce-=-

sionados.

Los permisos concedidos autorizarédn al titular

para realizar el transporte.

1.~ Bn un determinado tramo de camino de jurig

diceidn federal,

2.~ En varios o en todos los caminos de juris-
diccibn federal con excepgién de los casos citados, los permi-
s08 se extenderén por tiempo indéfinido. perc el interesado -~
“tendré obligacién de acreditar para cuando ello fuere requeri-
do, la subsistencia de eondiciones que sirvieron de base para-
su expedicidn; cualquier persona puede solicitar estos tipos -
de permisos, teniendo derecho a que se le otorguen cumpliendo-

los reguisitos reglamentarios, normados por lo dispuesto en el
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Artfculo 85 de la Ley que se refiere al principio de igualdad.

En complemento con el Artfculo 205 del Regla--
‘mento del Capitulo de Explotacién de Caminos el cual nos sefla-
la los elemehtos esencialas que debe contener una solicitud de

permiso.
4

En vi{a de complemento se aplica el mencionado-
reglamento en cuanto a ;a reqularizacibén de la carga, ya que -
el artfculo 152 de nuestra Ley de V{as Expresamente seffala "Pa
ra el aprovechamiento de los caminos de jurisdicecién federal -
en la explotacién de los servicios pdblicos de autotransporte-
serd necesario obtener concesién de la Secretarfa de Comunica-

ciones, y su otorgamiento se sujetard a las siguientes bases:

I.~ Unicamente podrin conferirse a mexicanos -
por nacimiento y a sociedades constituidas conforme a las le-~-

yes del pafs.

II.- En ningdn caso podrdn conferirse a socie-
dades cho capital esté total o parcialmente representado por~‘

acciones al portador.

Se otorgari para cualquiera de los servicios =
IRl

siguientes:
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/
TRANSPORTE DE PERSONAS:

a).- Servicio_de Primera;
b) .~ Servicioc de Segunday
¢) Servicio Exclusivo de Turismo.

TRANSPORTE DE CARGA:
a).~ Servicio de Carga;
b) .~ Servicio de Express.
Transporte de pérsonas y de carga,

Los peticionarios de una concesi6n deben satis

facer determinados requisitos que la misma Ley exige, no tener .

concesionados mis del nimero de vehiculos que permita la Ley.- -

(cinco).

‘Dentro del derecho civil el tfansporte estd --

clasificado como un contrato de transporte, oneroso por el - -

"cual una persona llamada porteador, se obliga a conducir perso

nas o cosas de un punto a otro mediante precio, que debe satigy

facer otra persona, denominada cargador o viajero.

Una de las principales finalidades es el deg-~

o A S bl
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plazamiento de personas o mercanciaa.(i).

El transporte se rige a través de la Ley de --
vias Generales de Comunicacién que es el ordenamiendo adecuado

para regular el transporte.

Considerando al servicio de carga el destinado

2l transporte de mercanci{as, materiales de construccién, anima

les y, en general de cosas utilizando vehfculos, abiertos ¢ ==

cerrados.

De igual forma los concesionarios est&n obliga
dos a recibir toda la carga que les ofrezcan los usuarios y ~-
que legalmente estén autorizados a transportar debiéndola con-

ducir hasta su final destino.

La explotacién de las Vias Generales de Comuni
cacién, objeto de la concesidén o permiso, serf hecha conforme-.
a horarios, tarifas y reglas autorizadas previamente por la Se.

cretarfa de Comunicaciones.

Una vez iniciado el servicio de acuerdo con el

Artfculo 48 de la Ley, no deberi explotarse una vfavGeneral de

Comunicacidn, objeto de concesidén, o permigso ni sus servicios- .

i
conexos sin que previamente autorice su funcionamiento la Se--

1.~ Derecho Civil Mexicano.- Rafael De Pina, Pp. 183.
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cretaria de Comunicaciones y Transportes de acuerdo con las ==

Prevenciones reglamentarias.

Para el buen funcionamiento de los servicios -
de carga y express ambos se prestardn por los concesionarios =
desde el domicilio de los remitentes hasta el de los destinata

rios si as{ hubiere estipulado en la carta de porte, y falta -

de estipulacién de terminal a terminal estos servicios se rea-

lizar&n exclusiva y continuadamente por las tripulaciongﬁ y en
log vehiculos de los mismos concesionarios'que los lleven a -~

cabo.

En cuanto a la naturaleza del servicio piblico
.tiene por objeto la continuidad, la uniformidad y la coordina~-
éién que se propone regular los servicios de los distintos me-
ﬁios de tran;porte a efecto de obtener una accién‘unificada ar
moniosa, que permita mover personas y mercancfas mis rédpida y-

‘eficientemente a un costo menor, tanto para los porteadores de

cada servicio como a los usuarios. (1).

En el enlace de los servicios de autotranspor-
te,es una forma mis rudimentaria que la coordinacién ya que su

finalidad es Gnicamente la de conectar dos o mis rutas como lo

1.~ Artfculo 157 de la Ley de Vias Genarales de Comunicacién.

asisenis, K3t

i
3
¢
i
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sefiala el Art{culo 53 de la Lay.

La combinacibn es reciproca en las rutas, y co
mo consecuencia 18gica, la disminucién de la intensidad de su-
explotacifn, queda compensado con el aumento de la longitud de

la ‘ruta.

En tanto la combinacifn de los servicios es de
origen de nuevas situaciones que no se presentan en el caso de
'ﬁue el servicio lo preste una sola empreaa; En principio cada
empresa conserva integraménte sus derechos y obligaciones. ==
Tanto frente al estado como ante los particulares toda vez que
el derecho y la obligacidn que adquiere el aumentar su ruta --
al utilizar la del otro concesionario, tiene contrapartida, la
obligacifn de permitir el uso de la suya por la contraparte, =~
guedando salvaguardados los derechos de cada uno en loa térmi-
nos de su respectiva concesién, si el convenio es producto de-
la iniciativa de la voluntad de las partes, para que surta - -
efecto deben ser aprobados por 1l 3ecretarfa, si la combina---
cibn de los servicios es resultado de una disposicién imperagi
va de parte del Estado. Este fijard la base sobre los que se-

efectuard ayuda previamente a los afectados.

i .
La coordinacién de los servicios en el auto=w-
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transporte, ostd prevista en el Artfculo 157 de la Ley y téeni”
camente consiste en aprovechar los aspectos positivos de un me
dio de transporte con los de otro, obteniendo as{ un tranapor-

te mixto que resulte m&s efectivo y costeable que si se hicie-

re por un solo medio,

Artfculo 157: Los concesionarios estarén obii

gados,

II.~ A combinar y coordinar sus servicios con-
las de otras empresaé que exploten V{as Generales de cOmuniéa-
ci6n de conformidad con lag disposiciones que sobre el pdrtiqg
lar dicte la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, o de-.
~acuerdo con los convenios que previa la aprobacién de la misma

Secretar{a, celebren los interesados.

-~

En cuanto a la continuidad implica que toéos -
los concesionarios deben prestar el servicio sin interrupcién,
es decir, debe estar sujeto a un horario o como en-el caso del
transporte de carga a términos de duracifn, que si bien no -Q'
éon rigurosamente exactos si establecen un limite m&xim0'a par

tir del cual se considera que hay retraso y por 1o tahto reséQ

ponsabilidad. (1).

1.~ Artfculo 84 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, =
106, 108 del Reglamento del Capitulo de Explotacidn de Ca~
minos. .
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Una ver integrados los servicios eﬁ cuanto a la
coordinacién,enlace y combinacién de los mismos se establece el

mismo término de responsabilidad que tendrédn las empresas por--

teadoras.

La Ley en su Articulo 69, establece como prin-
cipio general, que las empresas no tienen derecho para li@itar
su responsabilidad que derive del transporte (1) y admite dos-
excepciones en cuanto a tarifas. La primera de ellas, se re--
fiere a los casos an que se aplique una tarifa més géja que la
ordinaria, y la segunda se refiere a la aplicacién de tarifas-
reducidas a cambio de cque la empresa se quede relevada de res-

ponaabilidad 0 gue se limite en los casos de retardo en la en~-

trega de mercancias,

La responsabilidad del porteador se eatablece-Av
desde el momento que este recibe la carga y extendiendo al re-
- mitenta la carta de porte, quedindose bajo su résp0nsabilididf. 
oblig&ndoae ﬁ entregarla en su destino en las mismas condicio- .

nes que la recibié, (2).

Para todos los casos opera el principio gene-=

ral de que sl en la carta de porte no establece ninguna salve=
[

1.~ Artfculo 69 de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn.
2.~ Artfculo 131 del Reglamento.del Capitulo de Explotacién de
Caminos. . '




 nes a las responsabilidades del transportista.
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dad, Qe prééume que la carga se recibié en buen estado y asf -
se debe entregar. s§1vo que los dafios provengan de vicio pro-
pio de 1a cosa, fuerza mayor o casc fortuito (Artfculo 123 del
Reglamento). Estas excepciones corresponden probarlas al - -

transportista. En el C8digo Civil para el Distrito Federal en

" los Articulos 2647 y 2648, regula la responsabilidad en térmi-

nos semejantes al Art{culo 123 del mencionado ordenamiento. -

En el Artfculo 598 Fraccién IV del C6digo de Comercio, previe-
ne en términos semejantes la responsabilidad del transportige-
ta; asimismo en la Ley y el Reglamento preveen en los Articuj?f

los 69, 71 y 72; 116 y 140, los casos concretos de excepcio—-7

El Artfculo 69 de la Ley, ennumera los casos =

de excepcién, con relacién al transporte de carga; mismos que~

#a

'se reproducen en el Articulo 140 del Reglamento que son los si

-guientes:

a) .- Cuando las mercancias se transporten a Rg'
ticién escrita del remitente, en vehiculos descubieftos, siem
pre que por la naturaleza de aquellas debieran transportarse---

en vehiculos cerrados o cubiertos.

b).~ Si las mercancias se despachan sin embala
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je, con uno defectuoso o inadecuado a su naturaleza la falta -

0 defecto del embalaje se hard constar en la carta de porte.

¢).~ Cuando se trate de mercancfas que por su-
naturaleza, por el calor o por otra causa natural estén expuesg
tas a riezgos de pérdida o averfa total o parcial, particular-

mente por rotura, oxidacién, detericro ulterior y merma.

d).~ En el caso de transporte de explosivos, -
substancias inflamables o corrosivas y otros art{culos de naty

raleza peligrosa.

e).~ 5i se trata de mercanc{as trangportadas -
bajo el cuidado de persona puesta con ohjeto por el remitenteQ
" a menos que la averfa sea imputable a la empresa yven lo abso-

luto independiente del cuidador.

£) .~ Cuando la carga y descarga de las mercanw
cias sean hechas por el remitente o por el consignatario, y --
siempre que el vehiculo no tenga lesiSn exterior gue haya podi

do dar lugar a la pérdida o a la averia.

Los Articulos 69 y 72 de la Ley, contienen li-

mitaciones a la responsabilidad més no exoneracién.

En los términos de los Artfculos 69, 72 y 74 de
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la Ley de vias, 116 y 135 del Reglamento, seglin sea el caso de
gque se trate. Si la responsable es una sociedad de concesiona
rios, serd solidariamente responsable del cumplimiento de las-

obligaciones impuestas a éstos en sus concesiones. (Articulo -

50 del Reglamento).

Si en algin caso la Ley de Vias,no resultare -

eficaz para fincar la responsabilidad, este caso suplementaria

" mente se regirfa por el C6digo de Comercio (1) o por el C&digo

Civil del Distrito(2). R

El pago de indemnizaciones por responsabilidad
.que resulte del transporte, en caso de que el concesionario no

" la cubra, estf garantizado con la fianza o depésito que confor

me al Artfculo 15 de la Ley, los concesionarios deben consti--
N

tuir para garantizar el cumplimiento de las obligaciones que =

i
.
!
o1
g
H
1
§
i

deriven de la concesién.

‘La obligacién en la forma de documentadiégﬁen-
el Artfculo 52 Fraccién I, pirrafo segundo establece con rela-
"cibn a los contratos que celebren los 6oncesionarios,‘que‘"trg' :

téndose del servicio normal que las empresas de vias deben - =

At a e s arimie s

1.~ Artfcule 590 y 591 del cédigo de Comercio.
2.~ Artfculo 1913 del c6digo Civii para el Distrito Federal

.
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prestar al piblico, éatas pueden someter a la aprobacién de la’

Secretarfa, contratos tipos que, una vez aprobados, se pondrén

en vigor en todos los casos, sin variacién alguna”.

En el caso del autotransporte de cargsn, debe -

‘hacerse constar en una carta de porte que es el titulo legal -

del contrato, cuyo modelo debe ser aprobado por la Secretaria.

Actualmente es obligatorio el uso del modelo contenido en la -

Circular 222 publicado en el Diario Oficial de 1a Fe@eracién -

de fecha 29 de diclembre de 1955, esta obligacién tiene su fun
damentacidn en los Artfcules 3o., Fraccién VIII, 50, 51 y 158~
de la Ley de Vias Generales de Comunicacién y en los Articulos

109 y 11 Transitorio del Reglamento.

En atencién a los principios generales en fun-

cién a la responsabilidad sefialada por la Ley, y traténdose --

del ﬁransporte de carga por carretera, es fundamental la Tari-

fa General de Carga para el Servicio Piblico Federal de Auto-=-

transporte de Carga Regular, la cual reglamenta en forma cdnq;'

sa este tipo de transporte, ya que incluye Tabla de Cuotas, Re

glas de Aplicéciéﬁ y la Clasificacién General de Efectos para-
el au;otransporte de Carga de Concesién o Permiso Federal.

i . , . :
Para que se aplique dicha Tarifa es necesario-

¢
§
¢
k!
H
1
H
H
p
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tener presente las condiciones en gue se presta que permite te
ner un conocimiento amplio del transporte que se trafica, ya -
.que la constituye en forma decisiva en la determinacién de las
tarifas, de ah{ la necesidad de su anélisis. Entre las pecu--
liaridades que se investigan figuran: El objeto del servicio,
la situacidn econdmica de las zonas en gque se preste, las ca--
racteristicas de las empresas (topografias, temperaturas y es~
tado superficial de los caminos), tiempos de recorrido, tiem--
poé emplegdos en maniobras de carga y descarga, caracterfsti--
cas y propiedades de equipos e instalaciones que afectan el -~

gservicio.

En cuanto a los servicios conexos al transpor-
' te de carga por carretera, algunos son prolongacién de dicho =
transporte, de en tanto que otros constituyen actividades auxi
liares y distintas. En el primer caso, la determinacién de ~=-
las tarifas aplicables se efectda por consiguiente, con los ==
procedimientos que en el-transporte de carga por carretera, en
el segundo, es necesario suprimir los conceptos relativos al -
t;ansporte en si y considerar los especiales de cada actividad

auxiliar.
g) .- REPARTO ¥ RECOLECCION,

*Reparto y Recoleccién de mércancias}_éste tipo
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de servicio de recoleccién y entrega es conexo delltranaporte—
de carga por carretera asi como de otros medios de transporte,
como el aéreo, el ferroviario y el acuitico, siendo préctica~-
mente una prolongacidn de éstos servicios. Sin embargo se - =
identifica =és con el transporte por carretera, puas utiliza -
1z misma clase de vehiculos aunque a veces de distintos tipos-
en cuanto a capacidad y combustible empleado; este servicio -
tiene similitud con las maniobras de acarreo, solo que estos -
se concretan a remesas y envios que deben entrér o salir de zo
nas federales, por otra parte la recoleccidn Yy enttéga de mer-
cancfas es un servicio optativo; los permisionarios lo reali~-
zan so0lo a peticién del destinatario o del remitente; pudiendo.
éstos efactuarlo directamente prescindiendo de los permisiona-

rios federales.

El enfoque que se le da en cuanto en materia -

de trénsito de autotransporte de carga también resulta de inne

gable importancia la realizacién de negocios internacionales -
as{ por ejemplo tenemos que en esta materia nuestro pafs lo re
gulava través del seflalamiento de normas de operacién y coord;
nacién aplicables Unicamente en territorio nacional seflaldndo-
se asi también las normas aplicables a este modo de transporte

P
v en términos muy generales los principios para el servicio ==




combinado internacional. sin embargo en concreto en ésta dlti-
ma &rea existen limitaciones gque solamente pueden ser supera--
das a través de las hegociaciones inﬁernacionalea esto signifi
ca que es mediante convenios internacionales, caso concreto el
que se lleva en la facilitacidn de las operaciones comerciales
entre México y el Salvador, en cuyo caso se han convenido que-
sea libre el intercambio de cajas y de contenedores en la fron
tera y que su arrastre y transporte se debe efectuar en todos-
los casos con tractores mexicanos y utilizando invariablemente

tripulacién mexicana.

h) .- Situacién Econémica.

En cuanto a la situacién econfmica, en los me~
dios de investigacién acerca de los problemas econémicos funda
‘mentales del autotransporte, se ha confesado abiertamente, que

&
no existe todavia un plan general y de coordinacifn de la cons
truceidn y de la explotacidén de los diferenteé medios de trang
porte, en relacién con los datos y sugerencias que se han reu-
nido haciendo sobre el particular y, todo ello ante la necési-
dad inaplazable de sistematizar y coordinar la economfa vial -

*

del pais.

A pesar de la ausencia de un dato estadistico-

preciso sobre las condiciones en que actualmente se viene des-
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envolviendo el autotransporte nacional, existen heEhos ostensi
bles que no escapan a& ninguno de los factores de la economfa -
nacional, éue apuntan un continuo eﬁtado de equilibrio antre -
los costos de operacidn y mantenindénto de los equipos y de ~-
las instalacioffes del autotransporte por un lado, y el de las-
tarifas de pasajes y de flete por el otro, Dicha crisis se ha
ce sentir de mayor a menor escala, desde los servicios urbanos
y suburbanos hasta los foréneos de transportacién de pasgjeros

vy mercancias y sus principales causas son:

La desproporcién.desorbitada entre el estado -
econdmico’inicial del transporte mexicano, relacionado con los
costos de los equipos y de la operacién‘da los mismos y los =
costos actuales; los impactos severos que ha sufrido la écono—
mfa nacional, la desvalorizacién de los dltimos afios, més la -

multiplicacidén de los renglones de salarios, cosﬁoa de refac--

 ciones y gastos indirectos, con motivo de la nueva operacién -

de cargas, tanto de tipo fiscal como social para las empresas.

'Podemos resumir como puntos clave para la me--
jor comprensién de estos problemas los puntos siguientes:
a).~ El constante aumento mundial de los pre--
X

cios, como consecuencia de las devalorizaciones monetarias en-

otros pafses y sus repercusiones en la economia nacional.
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b) .~ Las devaluaciones de la moneda nacional y

su incidente sobre los precios de equipo, refacciones, etc., y

gobre todo el aumentc general de precios.

¢} .~ La proteccidn a las plantas armadoras de-

automéviles y camiones en nuestro pafs y sus efectos sobre los

1
o
3
i
B

costor de equipos y refaccicnas, etc.

d).~ El aumento de precios de combustibles y ~

lubricantes (en el cuadro nimero 1 ae ilustra el consumo de ga

eolina que se ha llevado a cabo deade 1940 a 1972, en millones
darlitxos).

e).~ La necesidad de dinero disponible para 1a
adquisicifn de equipos y el encarecimiento del crédito,

£} .~ El mercado negro de las licencias y la --

elevacidn de aranceles, para la impoxrtacién.

Aln cuando un concepte de funcionalismo inie—-'
gral de los transportes, el automotor y el ferrocarril son fég
, torés igualmente tributarios del desarrollo econSmico, las ciy
. cunstancias de explotacién dgl primero por la iniciativa priva

da lo convierte frecuentemente en unvfival con amplias venta~-w
jas sobre el segundo.

Entre estos cabe seflalar concretamente Bus ru-
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'VEHICULOS CIRCULANDO EN CARRETERAS Y CONSUMO DE GASOLINA EN MILLONES DE LITROS.

" Cuadro No. 1

: 'ms AUTOMOVILES  AUTOBUSES | ?m:omsl " TOTAL INDICE cdusum mbrcn
) CARGA : GAggLINA
’ .1946V 93 632 10 141 41 935 145 708 100 646 100
1950 173’039 18 466 111 252 . 302 798 208 2 107 326
1960 483 101 26 126 293 423 802 650 s51 4 555 705
1961 = 549 795 33 389 318 845 902 029 619 4 672 723
1963 . 617 960 27 573 352 681 998 214 619 4 744 73§
1964 687 787 29 509 364 091 1 081 387 742 5 390 834
1965 771 118 30 702 368 684 1 190 504 817 5 673 878
";1966 864 500 31 942 414 920 1 311 362 900 6 049 ~ 936
1967 917 384 27 611 440 292 1 385 287 950 6 651 1 030
1968 - 999 910 29 407 465 815 1495 132 1 026 7 200 1115
1969 - 1 112 116 30 044 494 573 1 636 733 1 223 8 232 1 259
1970 1 233 624 33 059 524 985 1 791 868 1 230 8 308 1 2086
197 1 338 404 34 480 554 497 1 927 381 1 323 8 881 1375
1972 1 520 144 35 723 592 772 2 148 639 - 1 475 9 479 . 1 467

- "FUENTE: Direccién General de Estadistica, $.X.C.
£
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tas mis cortas y recorridos mds répidos; (sus tarifas de pasa-
jes més bajas casi siempre) sus estaciones en puntos céntricos
de cada poblado, por eso mismo ofrece mayor economfa, comodi--
dad y acceso al pasajero; y al mayor nimero de corridas ademds
traténdose de carga, sus altas tarifas son compensadas por un~
amplio margen de rapidez en el recorrido, facilidad en las ma-
niobras y movilidad a fav&% de los usuarios. (Para tener una -
mejor imagen de las tons. que se mueven a través del autotxaﬁg

porte tenemos el cuadro No. 2).

Cuadro No. 2

VOLUMEN DE PASAJEROS Y CARGA TRASLADADOS POR AUTOTRANSPORTES ¥
FERROCARRILES.

TONELADAS _PRODUCTIVAS PASAJEROS _TRANSPORTADOS
FF. CC. A/Tpts. FF. CC.  A/Tpts.

AROS  MILLARES  TONS. MILLARES

1964 37 414 5 016 37 457 245 295
1965 40 952 7 140 37 261 266 628
1966 40 426 5 632 L 257 316
1967 43370 © 7 277 B 299 388
1968 -~ 15 882 - 426 840

FUENTE: Direccibn General del Autotransporte .Federal, 5. C.T.
Direccxén General de Ferrocarriles en Operacxén, 5.C.7T,
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Entre otras consecuencias econdmico;sociables-
derivadas de la incuestionable primacfia es de suma importancia
subrayar que la autotransportacifn de pasajeros por carreteras
ha sido determinante, que virtualmenﬁe ha dado a la industria-
turfstica nacional el envidiable lugar que ocupa en el panora-

ma continental (Cuadro No. 3).

Por lo demds los autobuses de pasajeros suplen
nunerosas deficiencias del ferrocarril en México, al igual que
v casi todos los palses, pueden crusar regiones a las que nunca-

~en virtud de sus asperezas topogrdficas (llegard el transporte

. ferroviario}.

Ya que el ferrocarril "muéve grandes volimenes
' de carga” a bajo costo en largas distancias, no pasa des ser a-
‘veces un concepto relativo, (4vida cuenta de que los bajoﬁ cqg
tos) que jamfs 1o serin sino de modo también relativo, se ha--
g llabff representados frecuentemente por la diéisa.autotranqug

:ist;; rapidez de conduccién y flexibilidad del servicio. (Cua

dro No. 4).
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Cuadro No. 3  EXTENSION DE LA RED DE CARRETERAS. KILOMETROS,

AROS TERRACERIAS REVESTIDAS PAVIMENTADAS TOTAL

1940 1 643 3 505 4781 9 929
1950 1 8865 5 972 13 585 21 929 |
1960 7 029 10 588 27 331 44 948
1961 7 353 13 310 28 931 49 600
1962 8 988 14 840 29 717 53 540
1963 9 678 15 883 31 477 57 038
1964 10 748 16 506 33 186. 60 440 |
1965 B 448 18 373 ¥ 34 431 61 252 S
1966 8 411 19 083 . 36 122 63 616
1967 8 206 19 534 37 355 65 095
1968 8 420 ' 19 776 38 861 67 057
11969 B8 885 20 522 40 374 69 781
1970 8491  .21081 41 948 71 520
1971 8 311 21 874 43 867 74 052
#1972 16 254 21 775 55 260 '93 289

* Incluye brechas,
** Datos preliminares.

YFUENTE: Direccién General de Programacién. $.0.P,
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Cuadro No. 4.

RELACION EN LONGITUD DE VIAS FERREAS Y CRRRETERAS

AROS LONGITUD EXTENSION RELACION DE
DE 1AS- DE LA RED CARRETERAS-
VIAS FE= DE CARRE- A FERROCA--
RREAS *  TERAS *# RRILES,
XMS, KMS.
1930 23 345 1 426 0.06
1940 22 976 9 929 0.43
1950 23 332 21 422 0.91
e 1960 23 369 44 948 1.92
1970 24 468 71 520 2,92
1971 24 501 74 052 3.02 |
; ; : B
1972 24 700 93 289 3.78

- % Incluye ’fas Ruxiliares.

o ‘Incluye brechas,

FUENTES: 5.C.T. Estadfstica ferroviaria, Direccién -
General de Ferrocarriles en operacién, = =
$.0.P., Direccién General de Programacidn.




113.

Una vez tratada la situacidn econémica y estu-

diando todo el aspecto de los medios de transpoytacidén nos - -

‘adentraremos en s{, al tema de transporte combinado, sus prin- i
cipales medios que utiliza para realizar este tipo de transpor ?
te.

b uai gatpebins e e S0

I

S
i

L
¥

i

i
i
ot
fe 1



H
i
H
H

114.
- CAPITULO TERCERO,~

BASES PARA UN REGIMEN JURIDICO PARA EL TRANSPORTE COMBINADO.

Al haber analizaéo los principios del transpoxr
te en los dos capf{tulos anteriorés, la evolucidn que ha sufri-
do mediante el cual se ha llevado a cabo desde sus inicios en-
la forma rudimentaria de la prestacidn del servicio; despues -
con el avance y el uso de la rueda como lo expliqué anterior--
mente a través del cual sefialé brevemente la utilizacién del -
transporte en las diferentes #pocas en que se ha llevado a ca-
bo, la forma de prestacidn del servicio hast; nuestros dfas. -
Considerando que el insdlito desarrollo alcanzado exige una --
constante revolucidén de la técnica para no quedarse rezagado -
en competencia mundial o nacional, de igual manera las innova-

clones téchnicas también se manifiestan en los transportes,

El transporée por caminos nace para hacer fﬁcgg
ble el uso de la rueda y en su desarrollo en el medio geogrdfi
co y econdmico que influye en su trazo pero n6 lo detemind; -
ya que la técnica del hombre se emplea y crea determinadas con
diciones que dominan la naturaleza y coadyuvan al proceso go--
cio-econémico de los lugares que comunica. Es importante que-
antes de adentrarnos al’tema y dar una definicién del transpég
te combinadp y que consiste, Baga referencia sobre la planea--

cibn del transporte, en este caso tan especial contando con el

B

Gnico instrumento juridico dentro de nuestra legislacién que -
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regula este tipo de transporte.

Afin teniendo previo conocimiento que la Ley de

Vias Generales de Comunicacién necesita en forma urgente una -

adecuacidn para el tiempo y avance que la tecnologia moderna -
ha alcanzado, considero de suma importancia que debido a la «-
problém&tica que presenta este nuevo tipo de transporte (T.C.),
es conveniente anal}zar la planeacién que se requiere para im-
plantar un nuevo servicio‘de transporte. Tomando en gran par-
te las experiencias obtenidas por las précticas que se han lle

vado de este trangporte por los paises desarrollados, ya que -

nos muestran los problemas conectados, con los nuevos tipos de-

*

. transporte intermodal, que son probab;ea para realzar conflic-
tos de intereses y de ah{ que produzcan puntos de vista diver-
gentes. Esto es para tener implicaciones importantes para -~ =
cualquier trabajo internacibnal en este campo, también la ela-
boracidén preliminar de ciertas reglas conocidas internacional-

mente aplicables a este tipo de transporte, .

Ademfis para los posibles problemas y vacilacip
nes que se levanten de una confrontacifn entre revas practicas
y el viejo transporte, el asunto incluye divergencias potencia
les éntre los intereses de los prestatarios y los usuarios del

transporte. También han aparecido diferencias mayores con ==

{
i
i
1
{
i
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respecto al trabajo internacional en este campo de diversos --
palses. Dife}encias como consideraciones ecpnémicas, dasarro~
110 técnico que son de mucha importancia, pero existen también
diferencias en relacidn con la medida requerida para resolver-

los problemas que surgen de nuevas préicticas dal transporte,

cémo predmbulo para aﬁentrarnos al tema en si-
es necesario analizar que al efgctuarse un nuevo tipo de trang
porte sa»requiere que en }oa paises como el nuestro, se prepa~
ren programas de transporte para el sector de transportes ya =
- que es una industria naciente, que en los dltimos afios ha venj
do creciendo a un ritmo acelerado, debido a circunatancias hisg
téricas, los sistemas de transportes en la mayorfia de pafses -
experimentan profundas distorsiones. Muchos gobierncs trata--
ron de evitar o postergar los cambios que era necesario implan
tar debido avla creciente imnoxtancia del transporte vial, pe-
ro‘esa actitud dié lugar 5 graves distorsiones de los sistemas
de transportes y dificultd adin mis los ajustes que en definiti

va fué indispensable realizar.

La preparacidén de estos programas reviste espe

cial importancia debido a que los paises en desarrollo, la in-

fraestructura de transportes suele ser un requisito indispensa

_ble, aunque ciertamente no una garantia, para el crecimiento -
econémict o asimismo, en las etapas iniciales del proceso de -

desarrollo, las necesidades en materia de transportes tiendenw
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a aumentarse a un ritmo acelerado mis que la renta nacional.
Hay tres condiciones importantes que deben cum

vpliraebantes'de emprender un estudio sobre transporte:

La primera es la determinacidn de la polftica-
general en materia de transporte que el gobierno se propone a- ‘

seguir; *

Lé segunda consiste en la adopcidn de las medi
das necesarias para garantizar que el estudio llegue a consti-
tuir efectivamente una primera etapa de un proceso constante =

de planificacién;

La tercera que se examine en la seccién sobre-
la previsién de tréfico que se relaciona con la planificaciéne

en otros sectores. (1l).

Debido a ia importhnciu que implica esta plani
ficacidn y puesto qﬁe los transportes constituyeh un servicio-
destinado a enlazar centros de produccibn y dé poblados entre-
sf, o con los centros de éongumo, no se puede considerar que =~
tengan una finalidad independiente de las metas del pafs en ma

teria de desarrollo, Por ejemplo, si un pais posee recursos =

1.~ Planificacién Bectorial y por Proyectos en Materia de = =
Trans.~ Hans A, Adler.
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minerales que desee explotar para la exportaciﬁn, lﬁs inversio
nes ferroviarias y portuarias que nacesita para ese fin consti
tuyen, esencialmente, un costo conjunto d§ inversiones mineras
y la justificacién de la inversién eﬁ el sector de transportes
depende, bisicamente de la justificacién de un proyecto en su-
totalidad. Lo mismo sucede en el taso de caminos de alimenta-
cién.necesaiios para promover la explotacién de nuevas tierras
agricolas. 8i un pafs desea evitar a1 exceso de poblacién en-
las ciudades. Su polftica en materia de transportes e inver--
siones en las zonas urbanas debe orientarse hacfa el loqro‘de-

. @se objetivo,

En los casos que se desea conceder especial ~-
importancia al desarrollo de la industria pesada, a los ferro-
carriles les corresponde desempeflar un papel importante, mien-
tras si persigue promover la industria ligera y la pioduccién—
de bienes de consumo, el transporte por camién reviste mayor ~
importancia. Por consiguiente la estrategia adecuada en ma£e~
ria de transportes ha de determinarse en funcifn de que la ea-
trategia general del pafs con respecto al desarrollo econémi--
co, aunque en la determinacién de éste, desde luego, deben to-
marse en consideracidn los costos del transporte como uno de =

fr
los factores pertinentes.
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Este es uno de los principales motivos de que-~
se considere que la mejor oportunidac fara ghprender un estu--
dio sumamente profundo y severo para llevar a cabo en forma or

denada un nuevo tipo de transporte.

Es as{ como esta planificacién se debe llevar-

2 cabo de acuerdo con los lugares ¢ centros de explotacién o -

produccibn gue requieran este tipo de transporte, més adn to--

mando en cuenta una nueva modalidad del “ransporte.

Tomando en consideracidn las dificultades que-

se encuentran en el curso de nuestro trabajo, ya que es un pro

blema complicado de reciente importancia técnica y dgsafrollo-

comercial en el campo del transporte internacional al prestar-
un nuevo servicio dentro de nuestro medio, ya que se habfa - -

prestado en forma rudimentaria hasta nuestros dfas.

¥ consider&ndose que en la actualidad no exis~

te un ordenamiento jurf{dico que reglamente el transporte combi

nado se han hecho estudios al respecto sin llegar a una solu--

eibn firme de este medio de transporte.

Fué asi que el primer intento en el &mbito in-
ternacional se hizo en 1948 por la Ca&mara de Comercio (CC1I),-

posteriormente en la Convencidn sobre el contrato de Transpor-




§
§
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te Internacional de Mercaderfas por Carretéra concn?tada en --
Ginebra en 193§, bajo los auspicios de la Comisién Econémica -
para Europa (éBPE). los paises signatarios ze comprometieron a
realizar un convenio sobre el contrato de transporte combinaw=-
do. Un afio mis tarde en 1957 se prepard un proyecto de Convgg
cibén, sobre el Contrato de Transporte Internacional Combinado-
de Marcanéias en el Instituto Internacional del Derecho Priva-
do (UNIDROYT), ultimAndose por f£in el proyecto en el afio de ==

1965.

Definiéndose a este como el transporte de mer-

caderf{as, sucesivamente por lo menos en dos modos diferentes

de transporte, con o sin transbordo de las mercaderias en el

camino; tales como transporte por mar, por via de navegacidén -

interior, por zire, por ferrocarril o por carretera, siempre

que el lugar en que se origine y destine la carga est§ locali-

~zada en dos paises diferentes.

Fl desarrollo del transporte intermodal da lu~

gar a un nuevo tipo de contrato de transporte con contenido di

ferente, y que la uniformidad internacional en la solucién de-

los problemas que se plantean al respecto es conveniente y se=

r4 beneficioso para el comercio internacional.

Uno de los propésitos de la convencidn de*Trans
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porte Combinado de Mercaderfas es dar a los expedidores la po-
sibilidad de celebrar un contrato con una sola empresa ETC, ==~
(empresario de transporte combinado), encargada de llevar a -«
cabo la totalidad de las actividades de transporte internacio-
nal combinado; desde el punto de origen hasta el destiﬁo filew-
nal. fPal contrato se aplicarfs cuando las mercaderfas fueran-
transbordadas en ruta {carga fraccionada), y también cuando se
unitarizaran (paletas, contenedores, etc.). El Transporte In-
ternacional Combinadé de Mercadexrfas es un fendmeno que cofe=--
" prenderia unitarizacibn y carga fraccionada, objeto‘del cual -
nos ocuparemos més ampliamente en el siguiente capitulo, que -
en reaiidad en el desarrollo del presente analizaré el régimen
juridico tanto nacional como internacional a través del cual -
se rige el transporte combinado, as{ como de sus ordenamientos
principales y accesorias con que se regulan en nuestro pafs y~-

la forma de prestacién del servicio.

Tomando en consideracidn de éue no existe un -
ordenamiento juridico aogre el .contrato de transporte combina-
do de mercancfas, éste se ha venido efectuando con la celebra-
cibn de contratos por separado para cada tipo de transporte --
que entrafien la dependencia de diferentes Srdenes juridicos «-
que pueden ser acuerdos internacionales aplicables a un modo -

de transporte, o bien legislaciones nacionales, en caso concre
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to analizaré en especial a la Ley de Vias Generales de Comunica

cién,
a).- Legislacién Nacional,

En el aspecto nacional analizaremos como fin‘--
Qrimordial a la Ley de V{as Generales de Comunicacién, el orde=-
namiento jurfdico que regula al transporte terrestre en su ~ = °
’arﬁlculo 52 seflala "Que los concesionarios o permisionarios que
exploten Vias Generales de Comunicacién y medios de transporte-
pcdr&n con la previa aprobacifn de la Secretaria de Comunicacio

nes y sujetos a las restriccionea que establece esta ley.

I.~ Celebrar contratos directamente relaciona--
dos con los objetos de la concesién o permiso, los que no surti

‘rdn efectos mientras no se llene el requisito de aprobacién.

Traténdoae del servicio normal que las empresas
de Vias deben prestar al publico, éstas pueden somater a 1a - -
‘aprobacibén de la Secretaria contratos tipo gque una vez aprobaw-
% dos, se pondrén en vigor en todos los casos sin;uus&nniéamaiynik :
‘na'. |
~ Explotar sus lineas en combinacién con - -.

it ‘ 2
otra y otras empresas nacionales y extranjeras, se entiende que

@

existe combinacién cuando de comin acuerdo establecen hqrarios,
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itinerarios, tarifas unidas o combinadas, expidan documentos -
directos, intercambien sus equipos, © ejecuten otros actos ~ =~

anflogos con ese fin.

Consecuentemente el mismo ordenamiento juridico
sefiala que los concesionarios o permisionarios de Vias Genera--
les de Comunicacién y medios de transporte tienen la obligacién
de enlazar sus vias, lineas o instalaciones con las de otras --
empresas y con las del gobierno federal, asi como combinar sus-
servicios con los de aquellﬁs y con los de éste, cuando el inte
rés piblico lo exija y siempre que a juicio de la Secretaria de
éomunicaciones se retnan los requisitos técnicos necesarios pa~
ra que el servicio sea eficiente. La Secretarfa de Comunicacig
nes fijaré en cada caso las bases conforme a las cuales deberf-
éhlazar las vias, lfneas o instalaciones y hacerse el servicio-

‘combinado, ayudando previamente a los afectados, (1).

En igual forma establece que las empresas de -
‘vias generales de comunicacién que exploten sus servicios o --
parte de ellos, conjuntamente con otra y otras empresas nacio-
Qales o e#tranjeras, no comprendidas en laé dispogiciones de -

" esta ley, celebrando en efecto arreqglos o convenios necesarios

1.- Artfculo 53 de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn.
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itinerarios, tarifas unidas o combinadas, expidan documentos -
directos, intercambien sus equipos, 0 ejecuten otros actos = =
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nes fijar§ en cada caso las bases conforme a las cuales deberé-
enlazar las vias, lineas o insta;aciones y hacerse el servicio—v

combinado, ayudando previamente a los afectados. (1),

En igual forma establece que las empresas de -
vias generales de comunicacién que exploten sus servicios o --
parte de ellos, conjuntamente con otra y otras empresas nacio-
hgles o e*tranjeras. no comprendidas en las disposiciones de -
esta ley, celebrando en efecto arreglos o convenios necesarios

&

© 1.~ Articulo 53 de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn.
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que se someterdn a la previa aprobacién de la Secretarfa de -~

Comunicaciones y Transportes,

Nuestra legislacién establece la posibilidad -
de enlazar y combinar las vfas generales de comunicacién y con
siderando que el sistema juridico actual no es el adecuado de~
acuerdo con los avances que se han generado en la actualidad -
en el transporte intermodal, necesidid de crear un ordenamien-
to apropiado al sistema de transporte gque presenta, en cuanto-
a la manipulacién de mercanc{as de uno a otro transporte y la-

responsabilidad de los porteadores.

Asimismo, las empresas de vias generales devqg
municacién, podrén explotar sus servicios o parte de ellos con
otra u otras empresas, no comprendidas en las disposiciones de

ésta ley, celebrando al efecto los arreglos o convenios necesa

rios que se someterdn a la previa aprobacién de la Secretaria--

de Comunicaciones. (1).

Ademis la Ley de Vias Generales de Comunica=-==
¢ién, sefiala en su articulo 68 que las empresas‘que exploten -
sus lineas en combinacién con otras nacionales 0 extranjeras,-
expedirén tarifas unidas, cuyas cuotas para las empresas nacig

i )
nales no sersn mayores gue la suma de las que cada una de las-

1.- Articulo 54 de la Ley de V{as Generales de Comunicacién.
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empresas cobrarfa si hiciera el servicio independiente. Se =~ =
exceptian las empresas que de acuerdo al Artfculo 54 antes men
clonado presten servicio urbano o suburbano de comunicacidn, -
en este caso serf la tarifa que apruebe la Secretarfa de Comu~
nicaciones. )

Respecto a la responsabilidad que trae consigo

: la prestacién de un servicio en nuestra legislacién seflala:

Cuando en el transporte intervengan varias em
pteaan'gue hagnn‘el servicio combinado, el dltimo portéador es
t& obligado a entregar la carga, conforme a la carta de porte-
expedida por el primero, en las condiciones y con las responsa
bilidades que fija esta iey, quédando a salvo su derecho con--
tra la empresa en cuya linea haya ocurrido algdn hecho u omi~-

~

816n de que responde el dltimo porteador. (1).

Ia responsabilidad de cada porteador comienzaév_
_en el momento en que reciba la carga, y termina cuando la en-—

trega.

Asimismo, al entregar la carga o equipaje de -

_unha empresa a otra se cambiardn los documentos relativos ha—--:,

1.- Artfculo 74 de 1a Ley de Vias Generales de Comunicacidn.
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ciendo constar en uno la entrega y en otro el recibo, con ex--
presifn de la fecha, nlmero del vehiculo de sus sellos, si de-

vehiculo entero se trata; y si no fuera as{ el niimero de bul--

tos,peso y marcas, estado dé la carga y otros datos que fijen~ . -

los reglamentos de las empresas.,

‘Estos documentos producirén presuncién legél -
. 8in que admita prueba en contrario, sobre la fecha del recibo-
~de la carga, su estado y el nfmero de bultos que formen la re-

-mesa en el momento de la entrega.

En las expediciones de mercancias que provengan
del extranjero con destino a un punto de la repiiblica, la emp:g

sa 0 las empresas nacionales que intervengan en el transporte -

serdn responsables por pérdidas o averfas, en los términos si-=

'guientes:

La responsabilidad se regiré-en lo relativo a-
1la entrega de la carga por lo dispuesto en lasyLeyas Mexicanas

o sus Reglamentos.

La expedicién de mercancias procedentes del ex
tranjero, la l{nea mexicana, sea o no la dltima porteadora a -
1a cual se'le entrega la carga en virtud de su combinacién con

otras empresas de transportes nacionales o extranjeras, ten--=’
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drén derecho, a su eleccién, en caso de pérdida parcial o ave-

ria.

I.~- Rehusar la carga, avisandole al consigna;é
rio para fue de instrucciones sobre el transporte, quedando ==
exentd &n wste dasd de responsabilidad con motivo de las pérdi

das © averias ocurridas en estas lineas; o

II.- Al recibir la carga, expidiendo una carta
de porte en la que se haga constar el estado de aquelig, que=-
dando obligada dicha empresa Gnicamente a entregar la carga =-
cor: arreglo a la carta de pofte, expedida por ella y sujeta a-

las responsabilidades que ésta ley establece. (1).

En los artfculos 78 y 79 del mencionado Ordena
miento préceptﬁa que en el transporte de mercancias de territo
rio de la replblica a una nacidn extranjera, la empresa mexica
né que expida la carta de porte serf responsable, conforme a -
la ley y ante los tribunales de la repiblica por pérdidas o «- |
aver{as que concurran en sus lfneas, lo serd igualmente por --
las pérdidas-o averias que ocurran en las linéas extranjeras -

st ha extendido carta de porte o conocimiento directo, siempre

1.= Artfculo 77 de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn.
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que la pérdida o averf{a ocurra an el trayecto amparado por el-
conocimiento, sin perjulicio de exigir indemnizacidén de las em-

presas directamente responsables.

Lo dispuesto en el articulo anterior no priva-
al remitente y al tenedor de la carta de porte, de ejercer an-
te los tribunales extranjeros y contra las lineas extranjeras-

"~ “los derecﬁos gue les otorguen las leyes del pals respactivo,

“ En nueatra legislacién vigente el Srganc auto-
‘rizado para vigilar el transporte es la Secretarfa de Comunica
ciones y Transportes que determinarf las formalidades que deben
observarse en las Vias Generalas de Comunicacién para la car~-
ga, descarga y transporte de las mercancias de trénsito porvel
territorio de la RepGblica, Cuando la aplicacidn de las leyes

Fiscales de la Federacién o el control, de los impuestos asi -

lo requiera. La Secretaria de Hacienda y Crédito Pdiblico, de

acuerdo con la de Comunicaciones, podr&n asimismo establecer

3 3

‘requisitos y formalidades especiales para la carga, descarga y

transporte de mercancfas, y fijar las sanciones aplicables a

la empresa.

Easte aspecto es el que se observa en las cen--
it

trales de servicios de carga como consecuencia del desarrollo-
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del transporte combinado en nuestro pafs, que se ha efectuado-
en forms ordenada y coordinada, siendo un trabajo de conjunto-
de las diferentes Secretarfas, para realizar este tipo de - -
transporte siendo asi que nuestro pais cuenta con el dnico 6r-
ggno regulador del transporte combinado en forma muy somera —=~
{en cuanto a transporte terrestre se refiere), previendo la qi
tuacién que se presente en determinado momento en una préctica
del transporte combinado de mercaderfas por via terrestre, en;
cuanto a responsabilidad de cada porteador, y a quien se le es

tablecerf &sta y qué empresa tendrd que responder.

Ahora bien, en la prictica se lleva a cabo el-
transporte a través de convenios que celebran los pafsea para-
poder fntroducir vehiculos con mercaderias, que tendr&ﬁ cierto
limite de tiempo para descargar y volver a regresar al pais de

origen., (1).

En relacifn con el trénsporte Maritimo. en la =
Ley de Navegacién y Comercio Maritimo solo prevé el transporte
combinado en dos articulos, las empresas que presten el servi-

cio se sujetarfn a los usos marftimos, reciprocidades y conve-

nios internacionales, que en ningdn momento pueden ser compe--

1.~ En caso concreto de los ferrocarriles que trae mercaderfas
de los Estados Unidos de Norteamérica.
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tencias desleales de las empresas extranjeras respecto de los~-
buques mexicanos (vienen a funcionar las conferencias marfti--
mas, que es un consorcio de empresas que prestan el servicio -

en una misma l{nea o ruta regular).

Dentro del aspecto nacional contamos con muy -
pocos elementos para reqular el transporte combinado, solo en-
una pequeﬂQ proporcidn se controla, siendo necesario Que para~
gque se practique en forma m&s uniforme este tipo de transporte
contar con el instrumento jurfdico que regula el transporte ==
combinado eliminando as{ los convenios internacionales, anali-

zaremos el aspecto internacional,
b) .- Aspecto Internacional.

Consideréndose que nuestra legislacidén precep;
tda la reglamentacién del transporte combinado en los primeros
inicios del mismo, sin tomar en consideracién los acuerdos, da
das las circunstancias que se ha observado en las conferencias
que aln no se llega a un acuerdo internacional para poder ela-
borar un documento dnico de transporte combinado, en cuanto a-
la aplicacién del derecho al régimen de responsabilidad, docd-
mentacién y‘geguro del transporte intermodal internacioqal,'la
III Comisién de la Conferencia de Ginebra analizd en igual fq;

ma las cuestiones de politica del transporte.
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En la actualidad se han efectuado nuevos estu-
dios sobre los aspectos pertinentes de transporte internacio--
nal combinado de mercancfas, tomando en consideracién sus re--
percusiones en el comercio y en el transporte internacional, -
balanza de pagos, costos del transporte, seguros y en la compa
tibilidad de transporte combinado de mercancfas con las politi

cas nacionales.

En el transporte combinado de mercancias se --

"~ originan problemas particulares de procedimiento jurfdico como

a) .- Por haber soluciones de continuidad entre
el momento que cesa los efectos de un contrato'estab}ecido pa=-

ra un modo de transporte, y aquel en que comienza los efectos-

del contrato relativo al modo de transporte.

b) .- Por observarse pérdidas y dafios por ejem~

..

plo: En la entrega, cuando se desconoce el lugar o trayecto -=-

- donde se produjeron dichas pérdidas o dafios.

Por lo que respecta al convenio de transporte~

combinado de mercaderfas, se analizan las siguientes disposi== -

ciones:

a).- Si el remitente celebrd un contrato con -

una empresa del transporte combinado, este se compromete a ha-
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qerae cargo de la mercancfa en un lugar determinadb, y a entre
garla en un lugar convenido. El empresario del transporte com
binado puede ser un transportista que efectda por sus propios-
medios una parte o la totalidad de las operaciones necesarias-
al transporte de la mercancfa, © que subcontrata una parte o - ;
la totalidad de sus operaciones:; puede no ser un transportige-
ta. Sea cual fuere su calidad ha celebrado el contrato como -

ampresario del transporte combinado y no como transportiasta.

b b) .~ Siendo as{ que el documento de transporte
combinado constituye el titulo probatorio del contrato, este =

documento puede ser negociable pero el proyecto no contiene =~

mis disposiciones relativas a su negociabilidad.

g) .~ El al-ance (el quantum) de la responsabi-

lidad del transporte combinado se calcula segin el valor de ==

las mercancfas, pero con un linmite superior que habréd de fijar
se en la convencifén. Este limite puede rebasar si el remiten-
te ha declarado un valor superior a él, y si el empresario del

transporte combinado lo ha aceptado, pero no puede invocarse -

la limitacién de los casos en que se pruebe que la pérdida o =

el dafio se debe a una accién u omisién realizada intencional--

mente por el empresario del transporte cowbinado.

Tom&ndose en consideracidén todas las propues-=-
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tas elevadas por los paises participantes para incluirse en &l
proyecto del transporte combinado, aiin como medio preparatorio
a fin de que se apruebe daéiniéndose as{ al documento de trané
porte combinado como el tftulo probatorio de un contrato de ==
transporte de mercancias por dos modos diferentes de transpor-
“te, por lo menos, cuando el lugar en que el empresario de - =
transporte combinado se hace cargo de las mercancias y el lu--
gar previsto para la entrega estd situado on dos estados, esto
quiere decir que el origen y el destino de las mercanc{as pro-

vienen de dos paises diferentes,

Analizando as{ que el documento de transporte-

‘combinado deberf contener:
a).- Las palabras no negociables.

b) .~ El nombre y direccién del empresarioc del-

transporte combinado y el nombre del remitente.
~ ¢).~ La fecha y el lugar de expedicién del do-
cﬁmentp.

d).~ El lugar en que el empresario de transpor
 te combinado se hace cargo de las mercancias y el lugar conve~

nido para la entrega,
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e) .~ La descripcién correcta de 1a~na£ura1eza-
de las mercanc{as y las marcas principales necesarias para su-
identificacién, tales como la haya dado por escrito el remiten
te, siempre que las marcas estén impresas o estampadas clara--
mente en cualquier otra forma sobre las mercancias no embala~-
: das o sobre los embalajes que cbntengan las mercancias, O 80-~
bre las unidades de carga, de tal modo que deben permanecer --

normalmente legibles hasta el fin del transporte.

£) .~ El nimero de bultos o piezas, la canti---
dad, o el peso bruto, segin el caso, tal como los haya dado -~ k

- por escrito el remitente.

g) .~ El Estado y la condicién aparente de las-
mercancias no embaladas, de los embalajes que contengan las -

mercancfas o de las unidades de carga.
h) .~ Toda declaracién de valor.

1) .~ La indicacién de que los gastos de trans-

- porte si han sido pagados o han de ser pagados.

3) .~ Toda cliusula de atribucién da”cpmpeteh-- :

cia judicial o arbitral.
[N}

k) .= El nimero total de ejemplares, originales

de documentos de transporte combinado.




135.

El nombre del destinatario no se incluye den--
tro de los documentos anieriores; siendo importante no dejarlo

excluido para efectos de tipo aduaners, de almacenaje, etc.

Se dispone en el proyecto que el remitente y -
empresario de tranapofte combinado extiendan el documento de -
trangporte combinado, las disposiciones de la convencién que -
serd imperativa y dejarén de ser aplicables los derechos nacio
nales, en México eso no sucederia porque si la convencién se -
eleva a tratado por el senado formarf parte del Dérecﬁo Nacio-

n&l. (1).

No se ha fijado en los convenios una cantidad-
1imite de indemnizacidén por pérdidas o dafios causados a las ~=

mercancias.

Consecuentemente las nuevas modalidades del --
transporte y otros adelantos, a medida que resultan pr&cticos-
y preferibles s los métodos corrientes, pueden solucionarlos '
‘los sistemas de transporte siempre que los paises en desarro--
1lo goncientes en las fallas del transporte comin denﬁén_épto-

vechar las ventajas de las nuevas tecnologfas.

1.~ articulo 76 de la constltucién Politica de 1os Estados Uni
dos Mexicanos.
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Actualmente el transporte plurimodal y unitari

zado de las mercancias abre a todos los pafses nuevas posibili

‘dades que s0N:

1.~ Distribucién de las mercanc{as, se conside

ra importante la eliminacidn de las manipulaciones improducti-

'vas y un tréfico ininterrumpido de los productos.

2.~ La manipulacién constituye una etapa facti
ble de ser mecanizada en los puntos de transbordo para dismi--
nuir la duracifén del recorrido del vehfculo de transporte, re-

ducir los coatos y superar al procadimieﬁto de distribucién.

Embalaje, elemento que guarda relacién diracta

con la manipulacidn y unitarizacién de la carga especialmente-

el utilizado en el comercio exterior, protegiendo el producto-
contra los riesgos de la manipulacidn, el desplazamiento, los~

elementos naturales y el hurto.

Para poder celebrar el transporte combinado ana

1izaremoa una de las formas a través del cual se presta el an:

vicio que evidentemente es necesario.

e}~ Un;tarizacién.

i
Indudablemente, el movimiento de las mercan~--
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c{as de comercio exterior que existe en el mundo se ha venido-
incrementando constantemente a lo cual la tecnologfa ha respon
dido con nuevas y mAs especializados modos de transporte, mis-
mos que han generado una transformacidn en la infraestructura-
portuaria existente, adecuidndola a las peculiaridades de esos~

nuevos modos.

Debido al costo craciente del manejo de la car
ga los sistemas tradicionales se hicleron incosteables e inefi

caces situacién que se tradujo en crisis por los servicios re-

gulares de linea. La solucién llegd con la unitarizacién de -

la carga, que al aplicarse redundS en beneficios econdmicos, -

principalmente para el transportista, el usuario y el comercio

‘en general,

No obstante, los antiguos métodos no dejan de-
ser econSmicamente rentables en condiciones y tr&ficos existen .
tes en los paises en desarrollo. 8in embargo, el concepto mo-
derno de unitarizacién es susceptible de aplicarse en tales ~-
paises, pero tal solucién exige inversiones y transfbrmgcio—--

nes,

La unitarizacién de la carga consiste en combi
nar pequeflos elementos componentes o unidades de un cargamento,

en una unidad mayor. De esta manera se maneja de una forma =-
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eficiente una sola unidad con peso y dimensiones considerables,
que necesitan de un equipo mec&nico especializado para su mane

jo.

La unitari;acién incrementa la productividad y ;
promueve la especializacién de la mano de obra, lo que da como
resultado una reduccién en los costos de entrega de las mercap

cfas manejadas. (1).

Este modo de carga permite el arreglo y utili-
zacidn organizada del espacio as{ como la programacién sistema
tizada del mismo, pues logra considerables economfas al utili-

. zar de manera Optima las capacidades cibicas de los medios de-
transporte. Por otra parte, elimina la pérdida de espacios al

desaparecer la irregularidad de formas de los cargamentos, y ~

la velocidad con que se mueven grandes vollmenes por medios me

 cénicos que permite economf{as en gran escala,

Resumiendo que la unitarizacién de la carga co
" mo factor de los transportes se refiere a los diversos métodos’

de reunir‘ciertos nimeros de bultos pequeflos para manipularlos

como una unidad de dimensiones normalizadas mediante la utili-

zacién de equipo mecénico, o de embalar bultos grandes y difi-

dod, -

1l.- ONU.~ Informe de la Secretarfa de la UNCTAD, Unitarizacién
de la carga, N.Y. 1970, '
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ciles de manejar y estibar en unidades de dimensiones normali-
zadas, que también pueden manipularse por medios meclnicos, -

Tiene por objeto primordial disminuir, simplificar las opera--

-ciones eliminando la manipulacién de cargos fraccionados y re-

duciendo as{ los gastos generales de transporte, lo que reduce
la mano de obra necesaria y acelera las opqracionea de manipu-
lacién, que es un factor muy importante en el transporte cth;
nado, brevemente analizaré cada uno de los métodos mis difundi

dos gue utiliza el sistema para llevar a cabo el transporte =-

unitarizado,
a) .- Preesligando de la carga:;
b).- Paletizacién;

¢) .- Utilizacién de buques de autotransbordo -

de vehiculos, remolques y contenedores (Toll on Roll of);
d) .- Contenerizacidn;
e) .~ Unitarizacién de buques, portagabarras.

Cada uno de estos métodos exigen buques 'de ~=-
caracteristicas diferentes. Las gabarras solo pueden embhfca;
se buqueé de disefio especial, el transporte He paletas y conte

nedores resulta mis econémico si se efectda en barcos especial
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mente construidos para su transporte, si bien es posible car-~
garlos en buques de carga fraccionada, En particular, es f&--

cil colocar paletas en buques de tipo corriente.

a).~ Se entiende que el preeslingado de la car
ga en los cargamentos previamente eslingados no necesitan buw-

gues especiales y pueden colocarse en barcos corrientes.

b).~ En este sistema de paletas tenemos que el
dispositivo sobre cuya tarima puede agruparse determinada can-
tidad de mercancfas a f{n de constituir una cantidad de carga-
con miras a su transporte o a su manipulacién o apelamiento ==
con la ayuda de aparatos mecinicos., Este dispositivo conaﬁa -
de dos tarimas separadas por soportes o de una sola tarima apo
yada en pata#z su altura total se reduce al minimo compatible-
con la manipulacidn por medio de carretillas de horquilla eie—

vadora o portapaletas, que tienen a veces una superestructura.

Este nuevo método no solo transformé el movi--

miento vertical de la carga en movimiento horizontal, acortan-
do ‘asi todo el proceso de su manipulacién sino que elimind ade
mis mano de obra, tanto en las bodegas del buque como el mue=~

lle.

Adem4s, los bﬁquea portapaletas tienen en la -
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actualidad ascensores montacarga para facilitar el movimiento-

de las paletas entre los puentes.

En un principio las paletas se empazaron a ===
utilizar en los muelles y almacenes para mejorar la manipula--

cién y el apelamiento de las mercaderfas con las carretillas -

de horquillas elevadora o portapaletas pero al aumentar 1los =« %
costos de estiba, este método de manipulacién pasé a utilizar- s

se también en las bodegas de los buques de lineas corrientes,

c).~ Consecuentemente en la utilizacidn de bu=

-ques de autotransbordo, hay una mayor reduccidén de la capaci--
‘dad de carga, éstos buques son sumamente adaptables ya que dis
ponen de una rampa sesgada que pueden descargar préicticamente-

en cualquier puerto de calado suficiente. No obstante, para =

ese sistema se necesita mucho eapacio para aparcamiento y ma-e

niobra general.

Este tipo de buques puede utilizarse para trans
portar carga generxal, contenedores, paletas pues las operacio—
nes pueden realizarse en carretillas de hbrquillas elevadora u

otros vehfculos de ruedas. (1).

1.~ Se necesitan dispositivos para inmovilizar la carga no ro--
dada en el buque a fin de evitar su corriente en caso de ~
temporal. . .
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d) .- Se entiende por contenedor (cadress y con
tainers) a los embalajas especiales concebidos y equipados para
poder ser transportados indistintamente por ferrocarril, éarrg

tera, via aérea o mar{tima.

El contenedor es un elemento de equipo de trans
porta creado para facilitar el manejo de mercanc{as por uno o=
varios modos de,tranaporte, sin manipulacién intermedia da la-

~oarga.

A este £{n estén provistos de ganchos, anillos
ya V‘col; goportes y ruedecillas para faallitar su carga y eg
tibarlo a bordo del vehfculo o del barco transportadoi. Parmi-
ten, as{ el transporte de puerta a puerta de las mercancfas, -

evitands cualquier manipulaciédn intermedia.

Entre los tipos méa corrientes son loa de ma--
_ dera o maetal, consiste en una gran caja provista de puertas o-
lﬁign de panelos laterales desmontables, estos récipientes con;
disefio v dimensioﬁes variadas son de acuerdo al gipo dg carga-
4 el medio de transporte a utilizar, entre los principdales ti-

1 pos de contenedores se pueden citar:

1.~ Los contenedores especialmente adaptados -
bi

para el transporte de mobiliarios (cadres) .
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2.~ Los contenedores isotermos para artficulos-

alimenticios y mercancfias parecederas.

3.- Los contenedores cisternas y los contenedo
| res depSsitos generalmente de forma cilindrica, para el trans-
porte de lfquidos o gases; sin embargo estos envases solo se -
clasifican aqui si est&n montados sobre un soporte que permita

fijarlos a un vehiculo cualquiera. 5i se presenta de otra for

ma, siguen su propio régimen segdn la materia constitutiva.

h 4.~ Los contenedores abiertos, para el trang—-
porte de wmercancfas a granel (carbén, mineral, adoquines, la--
drillos, tejas, etc.) a £in de facilitar su descarga los for—

dos o las paredes laterales suelen estar montados en bisagras.

Los contenedores para el transporte de mercan- -

cias especiales particularmente para manufacturas de vidrio,—-

art{culos de materias cerfmicas, animales vivos, etc,

La capacidad de la mayor parte de los grandes-
contenedores suele oscilar entre los cuatro y veinte met:os‘qﬁ
bicos, miedtras que de algunos tipos‘més pequefios no es casi -

nunca inferior a un metro cibico.

Tomando en consideracién que un contenedor es- .
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una unidad de carga y e# un elemento del aquipo de transporte-

sons

a).- Do carfcter parmanente y, por tanto, lo -

bastante fuerte para poder ser utilizado repetidamente;

b) .= Dastinado especialmente a facilitar el -~

transporte de mercancias, en uno o mds medios de transporte, -

‘ain manipulacién inmediata de la carga;

c).~ Dotado de dispositivos que faciliten su -
manipulnciGn y en particular su transhordo de un modo de trang

porte'a otro;

.

d) .~ Digmefiado en forma que se pueda llenar y -

vaciar ficilmente;

).~ Que tenga una capacidad de un metro cibi-

co o més.

‘En. tanto la denominacidn de contenedores de ==

..carga no comprende los vehf{culos ni los envases tradicionales.

Desde el punto de vista de la utilizacién espe
cializada y de la estructura, existen tambiénvmuchbs tipos de~

contenedores descubiertos para cargar a granel, contenedores -
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de malla para ganado, contenedores dotados de humedad controlg
da y aire acondicionado para verduras y frutas, refrigeradores
para cargas que han de conservarse en cimaras frigor{ficas, =~-

contenedores cisterna para cargas liquidas, ete.

Azf los contenedores han evolucionado desde su
funcidn inicial como medio de envases hasta convertirse en un~
medio de transporte plurimodal que elimina la manipulacién in-
termedia de la carga. En este sentido, un contenedor cumple -
diversas funciones; se convierte en parte de las bodegas del -
barco o del tinglado o almacén; también como parte fundamental
da un camién o vagdn de ferrocarril. As{ pues, un contenedor-
puede pasar por las fases.del transporte con su contenido in--
tacto. Ya que es un sistema mds usado en el tranéporte combi~.

nadoe por su comodidady rapidez.
e).~ Sistema de gabarras.

Es un método de unidad de carga de un tipo re—_‘

“lativamente nuevo, que consta de gabarras y un buque nodriza.-
iLaa gabarras con su carga, SOn tiansportados con el bugque no--
driza durante la travesia maritima, y se cargan en dicho huéue'

y descargan en los puertos mientras el buque ests en mar, las-

gabarras pueden trasladarse desde el puerto a su destino para-
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descargar o cargar y volver al puerto listos pﬁra la siguiente
travesfa marftima,

Este método de carga y descarga se utiliza a -
través de una gria mSvil instalada a bordo y estiban en una bo

dega compartimentada y sobre cublerta.

El desplazamiento horizontal de las gabarraa -

‘se efect@ia por medio de vagonetas instaladas en cada cubierta,

AGn no se ha establecido sobre que tipo tomar4
1a unitarizacién en cada ruta, ya que la diversidad de métodos
que a veces compiten en la misma ruta, es seflal de que el mis~

mo método puede no convenir para todos los.casos.

Es de considerarse que la unitarizacién de 1Q~
carga permite efectuar ahorros considerables en los costos de~
transporte, enﬂcomparaci6n con el transporte de carga fraccio-
nada, con este método puede abstenerse de gastos en cada una ~
de las etapas del transporte plurimodal, pero solo pueden de-~w
terminarse los costos y beneficios exactos cuando se comp#reqy
los costos totales del transporte de puerta a puerta, por los-
distintos medios. También influye en la determinacidén del mée
todo de up}tafizacién mds adecuado para una xuta el hecho de -

que se pueda establecer o no un serviclo de puerta a puerta,
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De todas formas, el concapto de unitarizacidn~
de 1a varga por sf solo, representa una fuerza revolucionaria-
que sefiala el ffn de una era de un siglo de transportes marfti

mog. Por un lado, existe la posibilidad de que el transporte-

~de carga general llegque a tener un carfcter verciaderamente in-

ternacional como los sectores de los buques, los carguercs a -

granel, y los tramps., Si as{ ocurre desaparecersn probablemen

‘te las delicadas cuestiones de la participacién en las rutas -

wediante la admisién en las Conferencias de las reservas multi .
nacionales esto es lo que ocurrirf si se mantienen los servie--

cios de lineas regulares.

8i el fletamento adquiere mfs importancia, en-
tonces cada naviero que pueda explotar sus buques econémicamen
te tendrf plenamente libertad para colocar uno o varios barcos

en el mercado.

Por otro lado.existe la posibilidad de que las
empresas utilicen servicios unitarizados de mayor densidad de-
;ﬁpitil, que formen un pequefio nlmero de superconferences que-r
substituyan a la multitud de conferencias actuales. Entonces~

se reforzarfian los elementos monopolisticos del transporte mo-

‘derno mar{timo y a las nuevas empresas les resultaria préctica

mente acceso al mercado.
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pentro de los métodos que explicaﬁos anterior-
mente que utiliza la unitarizacién de la carga dos son los més
empleados: que es la paletizacidn y la contenerizacién, ambos-
conceptos son susceptiblaes de empléo, tanto en el transporte -
marf:imo, como en el aéreo y terrestre, Se observa una marca-
da tendencia hacia la estandarizacidn'de las formas y dimensio
‘nes de paletas y contenedores, lo que ha hecho posible la uti-

lizacién combinada de distintos medios de transporte.

Diversos estudios han moétrado las economfas ~
logradas a través de la unitarizacién de carga en especlal la-
carga palétizada. Este tipo de unitarizacién cuyo potgncial -
no ha sido debidamente aprovechado, no se requiere de una in-~
versidn considerable. Por esta razén los pafses con trdfico -
marftimo con volimenes que no justifican la inversién en equi-
pos costosos de gran rendimiento deben tener en cuenta las eco

nomfas y ventajas de la paletizacién,

En relacién con este modo de carga, subsisten-
trea problemas: El de 1& estandarizacidn de dimensiones y di-
seflo adecuado; al desconocimiento de las economfas que‘se‘lo-f
gran mediante la utilizacién de paletas y tinalmente, la ine--
existencia de instalaciones y equipo en los locales del expor—b

tador para paletizar sus cargas, la cual es indispensable para
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conseguir el répido manejo y entrega de las mercancfas.

d) o Situacidn que presenta la unitarizacién

en los pafses en desarrollo.

Pese a las interesantes posibilidades que ofre
ce la unitarizacién en el mentido de reducir los costos del ~-
‘transporte marfitimo de carga general, la situacién actual plan
tea una serie dg problemas sumamente diffciles para los paisés

como el nuestro.
AY

La manipulacién y el transporte de carga unita

‘rizada, especialmente los métodos basados en la utilizacién de

buques po;tacontenedores; buques portagabarras y buques de au-'
totransbordo, requieren de cierta densidad de capital. La'uq;
tarizacién es muy rentable en circunstancias adecuadas, pero -
la densidad de capital que exigen esos métodos significa que -
hay que hacer desembolsos importantes para disponer de servi-- -
cios unitarizados, en este caso nuestro pais como el.grupo de-
77 no se encuentra en 1;5 posibilidades para hacer este tipo -
de désembolso, ya que iﬁpl;ca un gasto fuerte dentro de la eco
nomﬁa nacional, dadas las circunstancias en que atraviéza nueg
tro pafs, y no contando con el material suficientemente dispo-

nible para efectuar el transporte marftimo en gran escala y sg
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bre todo con la cantidad de buques especializados para la uni-

tarizacién.

Ya que nuestra marina mercante ha evolucionado
. en forma lenta, eato suscita enormes dificultrdes, dado que un
- buque portacontenedores nuevo, con contenedores cuesta . aproxi
madamente igual que tres buques nuevos de tipc corriente qui--
zés como cinco u ocho buques de segunda mano, ¢le son los que~
emplean a menudo para entrar en las rutas de lineas regulares.

.

Esa densidad de capital significa también que la explotacién -

de servicios unitarizados exige un gran voldmen de capital y -~

una mano de obra relativamente escasa.

Uno de los paligros inminentes al construir; --

instalaciones para buques portacontenedores en los puertos, ==

significa que la empresa que proporcione las inatalgcioneé, -

puede exigir que se le conceda el uso exclusive de los mismos,
en tanto cuanto una empresa determinada tendr{a el monopolio -

~ de los sgrvicios mencionados.

Otro problema que se prevé en el empleo de con
tenedores es que habrfa de disminuir el niimerc de trabajadores
portuarios necesarios, en comparacién con el que se requiere ~

para la édrga fraccionada, ya que traerfa aparejado un grave -

j
’
:
{
)
.



problema de desempleo, de gran magnitud social.

e).~ Transporte unitarizado y transporte de

carga fraccionada,

Diferencias entre el transporte unitarizado y-

el Eransporte de carga fraccionada.

1.~ La carga por unidades o unitarizacién de -
1a carga es un método de manipulacién-de la carga en general;-
esta clasificacién de la carga depende en gran parte de la for
ma fisica o del enrole y no del tipo de producto; Por ejemplo,
los liquidos, los polvos, los cereales o incluso gases que pue

- dan entrar en la categorfa de carga general si estén embasados.

Las caracteristicas principales de la carga gg
neral son la heterogeneidad de su naturaleza y la diversidad -
~de su forma, uno de los obstfculos principales con que ha tro-
pezado el desarrollo de la estiba mecénica, ya que se puede ma i

nipular y estibar normalmente como carga fraccionada.

La tendencia hacia la unitarizacién se ha proQ
ducido en respuesta a las necesidades tanto de los expedidores
como de los porteadores, las caracteristicas fisicas de la uni

tarizacién, por contraposicién con los métodos tradicionales,-




152 L

consiste en m&yores unidades de carga de forma normalizada y -
en la manipulacién mecdnica de la carga en todas las fases del
sistema del transporte.’ La unitarizacién tiende a lograr eco- -
nom{as en el costo del transporte por unidad, no solo eliminan
do la manipulacién manual de los distintos envases de cada fa-
se de transbordo, sino medianﬁe una mayor produc;ividad de los
vehfculos e instalaciones, la que puede aumentarse mis afn in-
troduciendo buques mayores y mis rdpidos y equipo de mayor ma-

nipulacién y capacidad.

Considerfndose asimismo a la unitarizacién co-
‘mo un método que entrafie una mayor utilizacién de capital, y -
un empleo menor de mano de obxa‘qua el transporte tradicional-

de carga fraccionada,

Asimismo denﬁro de los adelantos que nos sitda
el nuevo modo de transporte implica necesariamente, la utiliza
cién de los medios mfs adelantados para celebrar éste tipo de-

transporte.,

Consecuentemente en nuestro pafs la utiliza-—
cifn de todos éstos métodos que anteriormente expliqué . en el-
inciso anterior, son utilizados en forma no tan abundante, ya-

que necesitamos como lo expliqué en este mismo tema, la. apta
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¢ién de nuevas instalaciones que se vienen aplicando, en menor
grado en relacién con los pafses desarrollados (o potencias -~

mundiales en cuanto al transporte marfitimo), no obstante esto-

“no implica que estemos al margen de toda esta situacién que se

nos presenta,

En forma gradual se viene aplicando la sistema

tizacidn de éstos métodos, estudiaremos mis adelante las nor--

~mas vigentes en general que regulan éste método en nuestro ---

pais.
£) .~ Normas Vigentes.

Dentro de las normas vigentes en nuesiro pais,
se viene aplicando en la consolidacién de la carga aérea inter
nacional; es indiscutible que se ha constituide un gran avance
en el transporte combinado en nuestro pais la consolidacién, -
reparto y recoleccién de carga aérea internacional ya que‘se -

encuentra requlado en el Decreto Presidenciai de 9 de junio de

, 1970, publicado en el Diario Oficial de la Federacidn el 17 der

julio del mismo affo; la forma que ha de constituirse un embar-

que de carga adrea internacional, hos da la pauta de conocer =

mds a fondo el uso de los contenedores, la consecuencia 1égica

que acarrea su uso como lo expliqué anteriormente.
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Se considera que en la consolidacién, recolec-
cibn y reparto a domicilio de la carga adrea internacional son
servicio piblicos conexos al transporte adreo y requieren la -
intervencién de los agentes aduanalés, que las Secretarias dg—
Comunicaciones y Transportes, de Haciénda y Crédito pdblico, =~
en el fimbito de sus competencias les corresponde autorizar, --
coordinar, regular y vigilar an los términos de la Ley de Vias
Generales de Comunicacién y del C6digo Aduanero las diversas -

actividades de las agencias de carga aérea.
Entendiéndose para efecto de este Decreto a la:

a) .= consolidacifn el hecho de recibir del §ﬁ~

blico o de empresas adreas embarques de carga aérea internacio

“nal, para integrar con ellas una o mis remesas y enviarlas a -

su destino, por conducto de las empresas del tranaportekaéreo-'

que corresponda.

b).~ El reparto conducir la caréa internaciow-

nal de la zona federal de los asxropuertos a los domicilio’de -

los destinatarios en las ciudades correspondientes.

¢} .~ Recoleccién recoger la carga adrea inter~

.; na¢iona1,'?e los domiciliosde los usuarios y conducirla ;';asf

‘zonas federales de los aeropuertos.
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servicio piiblicos conexos al transporte aéreo y requieren la -
intervencién de los agentes aduanaléé, que las Secretarias de~
Comunicaciones y Transportes, de Hacienda y Crédito Publico, -
en el Ambito de sus competencias les corresponde autorizar, --
coordinar, regular y vigilar en los términos de la Ley de Vias
Generales de Comunicacién y del C6digo Aduanero las diversas -

actividades de las agencias de carga aérea.
Entendiéndose para efecto de este Decreto a la:

a).~ consolidacién el hecho de recibir del pi-
blico o de empresas aéreas embarques de carga aérea iﬁternacig
nal, para integrar écn ellas una o mis remesas y enviarlas a-
su deatinc.vpor conducto de las empresas del traﬁsporte aéreo~

que corresponda.

b) .~ El reparto conducir la carga internacio--
nal de la zona federal de los aeropuertos a los domiciliotde -

los destinatarios en las ciudades correspondientes.

c) .~ Recoleccidn recoger la carga adrea inter-
'nacional.’qe los domiciliosde los usuarios y conducirla a las~

zonas federales de los aeropuertos.




155,

En el Decreto a través del cual se expiden y -
’80 regulan los permiscs a las agencias consolidadoras de carga
aérea internacional para la prestacién del servicio pdblico, -
consiste en la consolidacién de carga aérea internacional su -

recolececidn y reparto a domicilio.

Consider&ndose de suma importancia para el‘--ﬁ
_transporte combinado, la consolidacién en el transporte aéreo-
“internacional acarrea grandes beneficios y avances en el trang
porte que se ha venido celebrando en Gltimas fechas, reglameh-

tdndose consecuentemente desde 1970 en nuestro pais.

Uno de los aspectos de suma importancia en es-
te estudio, es la situacién aduanal, en el artfculo 131 de la-~
Constitucidn General de la Repfliblica nos seflala qné "Es facul-
tad privativa de la Federacién gravar mercancias que importen-
] exporteﬁ, o pasen de trénsito en el territorio nacional, asf

~como reglamentar en todo tiempo y ain prohibir, por motivos de

seguridad o de policfa, 1la circulacién en el interior de la Rg»

piiblica de toda clase de efectos, cualquiera gque sea su procé—
" dencia; pero que sin que la misma Federacidn, puede establecer
ni dictar en el distrito y territorios Federales los impuestos

¥y las leyes que expresan las fracciones VI y VII del articulo-
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Consecuentemente en la transportacidn interna-
cional de mercaderfas nuestras normas vigentes estén reglamen-
tando este punto de vista hasta que ya exista un convenio in--
ternacional aprobado para la aplicacién de ese nuevo método de
tranasporte, situacién que mencioné al principio del temé, ya -
que nuestra legislacidn se va aplicando en forma aislada, ya -
que nece;ita una reforma urgente a las nuevas necesidades y ==

avances de la teacnologia.

Asimismo el C8digo Aduanero de los Estados Uni
~ dos Mexicanos, nos estiblece que para el despacho y toda clase
de trimites y gestiones relacionadbs con las mercancias se re-
.conoce éersonalidad esto quiere decir indudablemente que 1as -
operaciones aduanales pueden ser atendidas, y gestionadas libi:e
Y personalmente por los mismos interesados; sin embargo podrén

utilizar los servicios de agentes aduanales. (1).

El artfculo 40 del Ordenamiento Jurfdico men--
cignado preceptida "que lan'empreéas de express y las de trans-
portes aéreos pueden actuar ante las aduanas por medio de kﬁs—
representantes o empleados que previamente se registren en las

A Y

propias oficinas, pero en todo céso serdn lars mismas empresas—

1.- Artfculo 33 del Cédigo Aduanero de los Estados Unidos Mexi
canos. ,
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- ilimitadamente responsables en el orden fiscal y administrati-
vo, de los actos que ejecute y de las omisiones que incurran -
agquellas”. ,

En relacién con el impuesto que deben pagar -—
los contenedores en el traslado de mercancias se establece "La
Secretarf{a de Hacienda queda facultada para determinar por mé—
dio de disposiciones de carfcter general, cuales son los envaf
ses cuya importacidn temporal se autoriza y para aumentar‘y -
disminuir el nimero de ellos. Para hacerlo deberi llevarse a-

" cabo previamente el estudio econSmico de cada caso en particu-
lar y solicitarse la opinién de la Secretarfa de Economia - ~
(81C), que deberd emitirla en un plazo de 30 dias a partir de-
la fecha en que haya recibido la opinidn solicitada se enten--

derd que ha sido emitida en sentido favorable".

También se faculta a la propia Secretarfa para

determinat las partes o materiales de envases cuyakimpor;?cién

temporal se autorice cuando se trate de artfculos que sea posi

ble armar o fabricar en el pafs, parcial o totalmente el plazo
"para el retorno al extranjero de los envases o de sus partes;;

serd de un afio.
) -

Asimismo preéeptﬁa la prerrogativa de importa-

cién temporal que no exime a los envases-del pago de 1los imwew
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puestos de exportacién que les correspondan en relacién con la -
clase arancelaria del producto .nacional que ellos contengan =~

cuando éste se encuentre gravado sobre peso bruto.

Si por circunstancias fotuitas, los envases dé

-
ben salir vacfos, quedarén comprendidos en la franquicia.

81 esos éropios envases, armados ¢ desarmadosg-
Be‘importan empacados dentro de otros, estos dltimos deberén -
retornar al extranjero dentro del plazo sefialado para los pri-

meros o destruirse cuando asi{ lo solicite el interesado, pero-

si quedan definitivamente en el pafs, se atendri a las siguien . .

tes reglas, para la liquidacién de los impuestos de importa=--
eidn.

I.- A los especiales se les aplicard la cuota-

que tenga seflalada en la tarifa; y
IT.- A ios comunes:

a) .~ Se les aplicarf la cuota que les corres--
~ip9nda conforme a la tarifa si la mercancfa por ellas contenida

. a la importacién retorna al extranjero; y

" b) .- La cuota que corresponda en relacidén con-

la clase arancelaria de esa mercancia duando ésta quede en el
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paig”,

En el Artfculo 343 del mismo ordenamiento esta
blece; en el documento de exportacién que ampare los productos
contenidos en envases materia de importacién temporal, el inte

#

resado manifestari con respecto a los envases:

I.- La fraccién conforme a la tarifa de impor-
tacién y niimero, fecha, aduana del documento de importacién, =

8i se trata de envases que se hubieran importado armados.

II.~ El nimero, fecha y aduana del documento--
de importacién si se trata de envases importados depafmadoé. -
Si la importacidn se hizo en partidas parciales se mencionarén
en oxden progresivo los nimeros y fechas de,ﬁodos los documen-

tos, que hayan amparado la importacién total.

Este aspecto esF& inclufdo en las empresas de-
transporte combinado ya que ellas se encargan del despacho —--
aduanal, a través de una’ persona autorizada por la Secretaria-
de Hacienda y Crédito PGblico; uno de los grandes avances con-
sequidos en nuestro pafs es en este rengldén al autorizar las -
centrales de servicios de carga, que cuentan con un recinto --
fiscal propio para hacer mis expedito el transporte de mercade

rfas, situacién que trataré con mis amplitud en el tema gi----
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guiente.

Las empresas dé transporte combinado estarén a
cargo de realizar el transporte combinado, como también facili

tardn al piblico usuario este tipo de tramites.

Una situacidén que se debe tomar en considera--
cidn en funcidn con las exportaciones que realicen en nuestro-
pals es en materia de salubridad general, en la fraccién XII «

del Articulo 36. de nuestro CSdigo Sanitario reglamenta.

X1I .~ El control sanitario de la migracién, «

as{ como de las importaciones y exportaciones.

Es obligacién de los preatatarioa de un seivi;
clo piblico conocer estas normas de seguridad en cuanto a la —’
salud, en el caso concreto de una empresa de transporte combi-
nado debe ser conocedor de los productos que estf importando--
o exportando, es una responsabilidad enorme tener el control -
de los productos, reguléndose en el Articulo 45 del mepcionaéo
Ordenamiento la atribucién de la Secretarfa de Salubridad y -- °
Asistencia, y establecer las normas técnicas y operativas aaié
como realizar programas por sf mism$ y coordinadamente con la=-
Secretarip,de Marina, de Industria y Comexcio, de Agricultura-

y Gapaderfa, de Comunicaciones y Transportes, de Recursos Hi--
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drfulicos, de Educaciédn Pliblica, con cualquier otra institu---
cién del sector plblico, social o privado, para la realizacién

de las actividades a que se refiere el artfculo anterior*.

En funcién de la importancia de los transporwe
tes y en la forma en que se desarrolla, serfa un foco transmi-
sor de enfermedades ya que operar{a en diferentes rutas y paf-
ses, por lo gque hay que tener un control, mismo qué se establg_
ce en el CSdigo Sanitario (de las mencionadas v{as generales -
de Comunicacién), incluyendo los servicios conexos, obras, = =
construcciones, demfs dependencias accesorias de las mismas; -
implantando las medidas preventivas y restrictivas necesarias-

para controlar la diseminaci6n de las enfermedades,

En la realizacién del tramsporte combinado now
‘solo la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes tendrf pare
te activa, habrf la participacién de wés Secretarfas de Estadg,
organismos descentralizados y empresas particulares que *:raba-,
jarén en conjunto, ahora bien este ‘tipo de transporte requeri-
Y4 de permiso para poder operar y de acuerdo con la Ley de Se~
cretarias Yy Departamenws de Estado le corresponde a la Secrew
tarfa de Comunicaciones y Transportes (1), otorgar dichos pexw

-

misos.

1.- Artfculo 10 de la Ley de Secretarias y Departamentos de s
tado. i
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' Despuds de haber hecho.un anflisis general de-
las normas vigéntes para lavpregtacidn del transporte combina-
do me adentraré a la postura que México ha optado en las Confe
rehcias Internacionales debido a que es muy diffcil adaptarse-.

a las prScticas que se llevan a cabo por los pafses desarrolla
- dos, ya gque las condiciones son totalmente diferentes en quan—‘
to a la infraestructura y'carfcter econémico de nuestro pais y B

a potencialidad y desarrollo.

P
i
P
f
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CUARTO CAPITULO.

ELEMENTOS TECNICOS Y JURIDICOS QUE EL GOBIERNO DE MEXICO HA ~-
MANEJADO EN LAS CONFERENCIAS INTERNACIONALES.

Par# la prestacidn del servicio de transporte-
multimodal de mercaderfas como lo expliqué en el capftulo ante
rior se requiere obviamente la utilizacién de 1a unitarizacién
de la carga con sus diversos sistemas, as{ como para llevar a-
cabo este servicio as indiapehaable contar con ﬁna empresa‘de-
tinnsporta combinado que sea la responsable en si de todo el -

" transporte intermodal.

Ahora bien, una de las principales posturas ==
que en la convencién de transporte combinado plurimédal se han
manéjado. @s que se pretende reemplazar y eliminar la necesidad
de celebrar contratos separados, con los sucésivoa porteaéoras
’y prestadores del servicio que son necesarios en una operacifn

de transporte combinado,

Los fines de la convencibn de transporte inter
' modal de mercaderfas, es de dar a los expedidbres la posibili-
dad de celebrar-un contrato con una sola empresa, encargada de
llevar a cabo la totalidad de las aétividades del transporﬁe -

“internacional combinado, desde el punto de origen hasta el dqu.
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tino final. Tal contrato se aplicaria cuanﬁo'las mercancfas -
fueran transportadas en ruta (carga fraccionada y también cuan
do se unitarizaran, paletas, contenedores, etc.), el transpor-
te internnciénal combinado de mercancf{as es un fendmeno que ~-

comprende la unitarizacidn y carga fraccionada.

Asimismo, el empresario de transporte combina-
do puede ser el exportador, el importador, el expedidor, o el-

transportista filial de algunos de ellos. (1).

Al constituirse un solo empresario, aspecto =« ’
que no es aceptado por los pafses en déaarrollo, ya que impli-
cax!é un obstfculo para la libre participacién en el comercio-
y en el ;ransporte 1nternacional£'debido a que no aevcuenta -
con los medios necesarios para llevar a cabo este tipo de -~ =~
transporte, con las mismas posibilidades de los paises débgran
avance, e independientemente se eliminaria por completo la par
ticipacién de los agentes aduanales, al constituirse un solo -
empresario de transporte multimodal, solothabria participacién
de las empresas econdmicamente fuertes, y la participacién de-

empresas extranjeras en el transporte a nivel nacional, aspec-

.

1.~ Transporte Intermodal Internacional.- Los problemas Inmew=
diatos de América Latina y un Programa de Accién Institu--
cional.~ CEPAL.~ E/CN.12/L.103.
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to que no suceder{a en México ya que la Ley de Vias Generales-
de Comunicacién lo regula (1), déndoseles las mayores facilida
des al transportista al constituirse en sociedades con capital
nacional sin participacién del extranjero, es una proteccién -
gue el estado le da al transportista, al proporcionar los me--
dios necesarios para llevar a cabo en forma gratuita el trans-
porte construyendo las vias generales de comunicacifn, aumen--
tando la infraestructura nacional y no cobrando por el servi--

cio que proporciona, fomentando el transporte nacional.

4

Al constituirse las empresas de transporte mul
;iﬁodal serdn empresas nacionales, que no cabrfa la posibili--
dad que las empresas extranjeras hicieran uso de nuestras vias

de comunicacifn.

En la utilizacién de la documentacién que la -
empres& de transporte multimodal requiera, seria el documento-
que lleve con éncabezado ya sea "Documento negociable de Tr=:
~ porte Multimodal® y que constituye el titulo probatorio de -
contrato de transporte de mercancfas, con el £in de que se uti

lice por lo menos dos modos diferentes de transporte.

En este documento, la expresidén empresa de ===

1.- Artfculo 152 de la Ley de vias Generales de Comunicacidn.




transpotté mulﬁimodal, abarca a las personas naturales, jurfidi
cas o entidades que tienen a su cargo la organizacién del transg
porte intarmod;l internacional, su ejecucién o ambas coasa, co
mo lo mencioné anteriormente, que hay "Transporta Inﬁermod&l",
cuando se utiliza m&s de un modo de transporte para trasladaf—

la carga, excluidos los gservicios de entrega o recoleccifn - =

- prestados por el transportista o contratados por él.

La empresa de transporte combinado no solo se-‘
compromete & tranaportar o hacer transportar las mercaderias y
a garantizar la entrega de la carga, sino que al mismo tiempo-
asume la responsabilidad, similar a la de un transportista, --
por la tctalidad del transporte o por lo tanto, las obligacio-
nes que adquiere son mucho més aﬁpliae que las de un expedidor;
esto no significa que se transforme en un tranasportista en el-
.sentido comdn. Ademis obtiaﬁe la responsabilidad por la pérd;
da o los dafios cu;ndo no se puede establecer él lugar en que =
. se produjo la pérdida o el Aaﬁo (dafio oculto), cuando la pérdi
..da o perjuicio se produce durante las operaciones terminales,-

. los expedidores no absorben estas responsabilidades.

Asimismo el contrato de transporte combinado =
‘utilizado gctualmeﬁte en los rubros mis importantes de comer-—-—

clio, difiere del contrato corriente de transporte en el qué el




167.

remitente establece una relacién contractual sola con la emprg
sa de transporte combinado a su vez, la empresa de ﬁransporte—
combinado, como parte principal, suscribe los contratos necesa
rios con los transportistas para la ejecucién del transporte,-
en un mismo viaje esa ejecucién puede comprender un transporte

por ferrocarril, por barco, por avién y por camién.

El contrato suscrito entre las empresas y los-
transportistas no establece relaciones contractuales entre el-

remitente y los transportistas.

El objetivo es entonces crear una situacién en
que el remitente goce de las ventajas ofrecidas por los expedi
dores al hacerse cargo la empresa de transporte combinado del-
transporte total de las mercancfas, utilizando varios modos de
transporte, y que al mismo tiempo asegure al remitente que la-
otra parte contratante es responsable de los perjuicios o pér-
didas durante el viaje. Idealmente, de producirse las pérdi--
das o el dafio, el remitente solo necesitard iniciar una dccidn
contra la empresa, y ésta se enéargaria de identificar el lu~--
gar en gue se produjo el perjuicio y al transportista directa-.

mente responsable.

Las empresas de transporte combinado de mis ~=
éxito en términos de servicio mis prolongado y de operadores -

en gran escala, probablemente serdn las que tengan agentes gue
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puedan vigilar la carga en los principales éuertda. estaciommm
nes, terminales y puertos fronterizos del mundo, ¢ determinge-
das rutas de transporte multimodal, Existen algunas empresasg-
de pafses industrializados que estén en posiciones actualmente

L4

ventajosas para encargarse de astas tareas.,

Uno de los objetivos principales de la efea---
cién de las empresas de este tipo de transporte en cuanto al -
aspeéto comercial son: facilitar la documentacidn relacionada~-
con el transporte y el pago de loa blenes y los servicios (in-
cluide el transporte) y otros élementos que se necesitan para-
el movimiento internacional de carga {certificar las condicio-
nes del embarque para el movimiento internacional), ocuparse -
de que el trifico intermodal internacional esté cublerto pof -
un seguro adecuado, asegurar que el movimiento de la carga sea

més seguro y expedito posible.

La empresa de transporte combinado debe asegu-
rarse que el expedidor conozca‘a fondo las exigencias de docu-~
mentacidn con que deberi cumplir tales como: Resolver cdalquier
_ problema que surja en cuanto a las necesidades o preferencias-
en relacisn con el seguro de transporte, o la cobertura del se
gurc sobye la carga (por ejemplo cuando hay compatibilidad en-

tre las exigencias del pafs importador y la cobertura de la pé
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liza general del exportador). Armonizar las estipulaciones -
del comprador es de los gobiernos en cuanto a ios modos de - =~
transporte, transportistas, puertos, aeropuertor y velar por--
que no encarezcan los costos m&s alld de los limitas fijados «
en la carta de crédito y puedan ser satisfechos por )os servi=
cios de transporte disponibles; asequrarse de que las descrip-
ciones de los productos corresponda; a los exigidos por las dji
farentes partes, y de modo de que se les apliquen aranceles y-

fletes mis bajos; ocuparse de que los transportistas de los -~

_ pafses exportadores o de los paises que atravieza la carga no-

demoren en la presentacifn de las facturas por concepto de fle
tes para cohfeccionar las facturas comerciales; hacer que las-
listas de embalaje se preparen con arreglo a las disposiciones
vigentes en el pais importador; velar por el cumplimiento de ~
las cliusulas de desviacién; asimismo ocuparse de los recibos-

prdvisionales de mercancias entregadas a muelle, que lleguen -

antes que la carga a la compafifa naviera, y hacer que se emita

oportunamente el documento que compruebe el traslado de mercan

- cfas a £in de cumplir con el plazo establecido en las caftaé -

de crédito. (1).

1.~ Cémara Internacional de Comercio.- Comisién Mixta de chﬁg
nedores.~ Documento No. 396/56 REV, 15 de Oct. 1973.
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Esta empresa de tranaporte puede facilitaf M=~
chas de estas tareas si presta_aseaoramiento adecuado a suB ~=
clientes durante la preparacidn de las cartas de instruccién -
de los exportadores e importadores, a la empresa de Transporte
combinado le interesa que se cumplan las disposiciones vigen--

tes en relacién con una de ellas.

i

La intervencidén de la empresa,ﬁen lo que se re
fiere a garantizar la cobertura del seguro sobre las mercan---
cias sea total y adecuada es tarea compleja, por cuanto la ma-
rorfa de las cosas la cobertura de su propio seguro se suma al

seguro sobre la carga y a la responsabilidad del transportista,

La Comisidn Mixta de Coptenerigacién de la C4~
mara de Comercio suscribié reqlas uniformes para la documenta~-
cién del transporte combinado, y se basa expresamente en el -=
proyecto de la convencién de transporte combinado (o multimo--

dal) a la que se opusieron los pafses en desarrollo,(2).

Ya que se manifieata la necesidad de tratar de
establecer de inmediato algunas normas bisicas para avanzar ri
pidamente en esta materia, siempre existe el peligro de que es

tas normas bisicas sean mis diffciles de reemplazar por un con

1.~ Cémara Internacional de Comerclo,- OP. Cit.
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junto mis adecuado de normas, si llegan a producirse demoras -
en la preparacién y aceptaci6n de un convenio (intergubernamen

tal o, al menos, acuerdos regionales sobre la materia).

Lo que desean los paises desarrollados es la -
adopcidn de un sistema implantado por la Cémara Internacional-
de Comercio, ya que facilitar{a la aceptacién de sus documen--

tos por los bancos y otras instituciones.

Hecho el andlisis de los beneficios que “trae -

conegigo el mayor uso y la estabilizacién del transporte combi-

nado en el capftulo anterior y haber explicado a través de —--

‘quien se presta el servicio, como también que es necesario consg

tituirse en un empresario de transporte combinado o contar con

izs empresas que den este servicio, es de tomarse en considera

cidn la postura que ha optado nuestro pafs en las conferencias
internacionales, ya que se encuentran también los paises des--
arrollados y la situacidn que presentan difiere de los paises-

en desarrollo.

Con el préposito muy firme de exponer mi tema-~’
a la consideraciSn del honorable jurado y haber dado una vi;-‘
si6n de 1o gue es el transporte en general, los medios que se~

utilizan para la celebracidn del mismo, los adelantos que se -
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presentan y la problemitica misma del sistema, el transporte -
combinado o multimodal ha sido definido como el'ﬁransporte de-
mercaderfas sucesivamente por lo menos en dos modos diferentes
de transporte, con o sin transbordo de la mercader;as en el ca
mino; tales como transporte por mar, por via de navegacién in-
terior, por aire, por ferrocarril o carretera, siempre que el-
lugar en que se origine y destine la carga estéd localizado en-

dos palses,

En la segmentacién del transporte, un expedi--

dor celebra contratos separados con cada uno de los porteado--

res y prestadores de los servicios requeridos en las activida-
des del transporte combinado cada uno asume la responsabilidad
poxr su propio modo de transporte o tipd de servicio. Este es~
el régimen que la convencidn de transporte combinado de merca-
dérias pretende reemplazar, eliminar la necesidad de celebrar-
contratos separados con los sucesivos porteadores y prestado--
res del servicio, que son necesarios en una operacidn de‘trang

porte multimodal.

El transporte combinado de mercancias se ha ce

, , ,
lebrado desde la época que se iniciaron los transportes, es de

suponerse que no se llevé a cabo con los adelantos de la tecno
it

logfa moderna, sino que forma simple de transportacién de mer-

i
i
i
H
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cancias; uno de lbs principales fines de la convencién de ~—--
transporte multimodal de mercancias, es de unificar, reglamén-
tar el transporte, esto implica unificacién aduanera (importa~
eidn, exportacién), régimen de responsabilidad, contrato de ==

teansporta. (1).

Las disposiciones de'la‘cunvancidn se aplica-~
rén a todo contrato celebrado para la realizacién de un trans-
‘porte coﬁbinado del que constituya el tftulo probatorio del do
cumento de transporte combinado., De no expedirse tal documen-

to no se aplicaria la convencifn.

Los acuerdos bisicos tomados en las conferen--
cias (2)/ce1ebradas en Ginebra, Suiza en noviembre de 1972, pa
ra resolver los prublemas administrativos, técnicos y jdrfdi--
cos del transporte internacional de contenedores, como uno de-
los medios'de unitarizacién de carga y en el cual se tomaron -

tres acuerdos importantes.

a) .~ Relativo a la uniformidad y seguridad de-
los contenedores, que‘los palses participantes,viendrén que --
construir o aceptar contenedores, con medidas y formas unifor-

mes, asi como implantarvlas reglas de sequridad, inspeccién y-

1.~ Convencién del Transporte Maritimo.- Celebrado bajo 1o ==
' auspicios de la ALALC. o

2.~ Convencibn de la Organizacién Consultiva Marf{tima Intergu-
" bernamental.- Ginebra, Suiza.- 1972.
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control que se determinaron.

b) .~ Aspectos aduaneros, en el manejo de los -
mismos, en materia aduanal, se acordaron 163 procedimientos gé
ra la admisién temporal, utilizacién y manejo de los contenedo

res, tanto en los puertos, como en el interior de los pafses.

c).- Por lo que toca al transporte combingdo;-
~consistente en el transporte internacional de mercancfas, uti-
lizando dos o mis modos diferentes de transporte como lo sefia-
1amos.anteriormente, se terminarfan los eatudios en los que ==
‘quedaron examinadas las repercusiones, eh el comercio, en el =~
tfansporte internacional, balanza de'pagoa, segquros, compatihix
lidad del transport; internacional combinado con las’politicas
nacionales de transporte, teniendo presente iéa necesidades y=~
condiciones de los palses en desarrollo, se convocé en 1975, a
una reunién de plenipotenciarios para eatabiecer el texto deﬁL'

nitivo y su adopcién.

Cabe aclarar que los pafses desarrollados pre-
. gentes en la Conferencia, pretendieron la adopcién inmédiata -
del sistema de transporte compinado internacional, habiéndose~

logrado su dilacién, por la oposicién en bloque por parte de =~
los pafses en desarrollo, alguno de los cuales con viéta a 1o

perjudicial para su transporte, argumentd lo siguiente:
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Que el transpoxte multimodal con el uso de con
tenedores significa para los paises tener qué adecuar la infra
wgtructura del transpo%fgrtradicional cuya construccién a tra-
vés de tréditos, es recian;e en su pafs, por otra parte, el --
w¥d de tbhtenedores e implantacién del transporte combinado de
mercancias se requiere un nuevo endeudamiento nacional, sin ha

berse aprovechado adecuadamente el anterior.

Ademds del comentario anterior, hubo otros en-
el mismo sentido, para hacer patente lo lesivo e inequitativo-
- que resulta la imposicién del transporte unitarizado por parte

| de los paises poderosos frente a los aubdéﬁarrollados. como lo
- expliqué en el tercer capitulo en la utilizacién de los méto--
’¢os que trae consigo la unitarizacién de la carga; que ho son-

tan econdémicamente rentables.

Para solucionar el problema en la Conferencia,
los paises socialistas encabezados por la Unidén Soviética, adop
.‘t3ron una actitud conciliatoria, eaternanQo su opinién en el -
sentido de que se permitiera a los paises én:yias de desarro--.
ilo, el término de dos afios para estudiar susirepercusiénes y-

prepararse para aceptar el transporte unitarizado y combinado,

opinién que se adoptS y que ha quedado sefialada.

La operacién del transporte'combinado implica~
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la aparicién de empresas internacionales de esta clase de - -
transporte, quienes utilizarén documentos Gnicos (que austit@é
r&n a la carta de porte o quia de carga’o conocimiento ‘de eme~

baxrque) pudiendo o no ser negociablés.

De lo expresado con anterioridad, se pueden ha

cer las afirmaciones aigqientea:

1.- Es inminente la unitarizacién de la carga-
“mediante el uso de contenedores y la operacién del transporte~
internacional combinado, con la expedicién de documentos dni-

cos. *

2,- Aparecerin empresas internacionales de ===

transporte multimodal, que podrén operar en huestro pafis.

Se vendria abajo la actitud -del Gobierno Mexi-
 cano al admitir capital extranjero en todas las sociedades - -
éonatituidas por mexicanos, otorgéndole un sin £in de prerroga
tivas y exenciones de impuestos, considerdndose a las Unicas -

‘empmasaa nacionales que gozan de privilegios en nuestro paigr

Como, medio preparatorio se ha establecido las~
cenérales de servicios de carga que vienen a fungir un papel -

14 .
muy importante; considerando asimismo, que contamos con las su
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ficientes unidades para realizar la fécil agilizacién de la =-

carga (hasta el momento).

3.~ El transporte mexicano carece de un nimero
suficiente de contenedores, bastidores, grias y demis equipo =
necesario para su manejo.’en forma abundante por lo que deberi
construirlos, comprarlos o arrendarlos, solo en caso que se. ma

nejara un porcentaje mayor de carga al establecido.

4.~ En’'el caso de que se vea en la necesidad -

.de arrendarlos, se provocard una descapitalizaciédn originada -
LS

por el pago del per-diem as{ como, indirectamente, pondria al-

pals ‘en desventaja para competir en los mercados de los paises

desarroliados. la econom{a del pais no se podrd permitir este-

tipo de fuga de capital, consecuentemente en la medida que el-

comercio lo ha requerido se cuenta con contenedores suficien--

tes hasta el momento.

5.~ Para las importaciones de los paises en --
desarrollo el uso de contenedores es racionalmente -econdmico.-
- No sucede lo mismo en relacién con sus exportaciones debido a-

que los productos que venden son de limitado ve}or agregado.

-

- 6,~ El transporte mexicano deberi estar prepary

do para operar el transporte combinado o se correri el peligro
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de que se le impongan polfticas en esta materia, ¥ se vean en-

la necesidad de admitir capitalaes extranjeros. (1).

Se estima que por estas razones, ha cesado tqg
poralmente la presién de los Estados Unidos de Norteamérica =-
que ejerc{an sobre México, para que a través de un convenié de
reciprocidad de entrar al pafis con sus equipos y explotaf log-
servicios de autotransporte de carga, toda vez que se conside-
raron gue al operarse el nuevo sistema tendrd la oportunidad -
deseada, como expuse anteriormente, en nuestro ordenamiento -~
jurfdico prohfbe totalmente la participacién de empresas ex-—--
tranjeras dentro del autotransporte en nuestro pals, quienes ~’
tienen la capacidad de proporcionar-el servicio son las empre-

sag nacionales.

El servicio de transporte congtituye una parte’
fundamental de la infraestructura de la nacidn para promover -
su desarrollo’y 8i no es adecuada, estrangula los flujos bdsi-
cos de las demfa actividades econémicas del pais, alternandag -

los prec{os de los productos.

Para corroborar lo anterior, basta citar como-
ejemplo: la declaracién del Director del Comercio Exterior del

Japdn, basada en uno de los estudios practicados en relacién -

1.~ Caso no permitido de acuerdo con el aiticulo 152 de la Ley
de Vias Generales de Comunicacién al constituirse en socig
dades.
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con el efecto del transporte mexicano en el comercio exterior-

en el sentido de que el afio de 1971, México habia perdido, o -

dejado de ganar $ 851'000,000.00 por su defectuosa operacién.

Se estima que fundamentalmente tres hechos han
concurrido 5 una falta de planeacién y coorQinacién del trang~
bporte'mexicano, como lo expliqué al principio del tercer capfi~
tulo que es necesaric una planeacién para introducir sobre to-
do un nuevo tipo de transporte, para que no tenga los mismos -

errores gue el actual.

1.~ La anarquia imperante durante 25 afios en -
el éutotransporte de carga, ha sido base para una desorganiza-
cién y falta de coordinacién y aldn cuando en la actualidad es-
te sistema ya ha sido regularizado, serd necesario un término-

de ajuste antes de estimar lograda su estructuracién integral.

2.~ Los problemas existentes en la operacibn -
de los ferrocarriles mexicanos, gue han trafdo como conéecden—
cia una pérdida cuantios; de dinero y servicios al permitirse-
“ gque el transporte por carretera moviera cargas que por su natu
raleza corresponden al sistema ferroviario, aunado lo anterior
a la existencia de vias férreas paralelas a car¥eteras, hecho-
que ha fomentado una competencia desleal éntre los dos servi--

cios, al no haber existido regulacién de las cargas, para uno-

u otro servicio, hecho explicado en el capftulo II de este tra
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bajo,

3.~ En los Gltimos 14 afios, el problema se ha-
agravado aln mfs, por la circunstancia de haberse creado dis--
tintas autoridades que en alguna forma tienen relacién con el-
transporte, y no ha existido Srqano que los agrupara, para qua
en conjunto pudieran recomendar las medidas que juzgaran ade--
cuadas de planeacién y coordinacién del transporte a £fn de ha-.

cerlo 4gil, eficaz y oportuno.

Por dltimo estas circunstancias pueden perci--
birgse claramente una tendencia natural a construir empresas de
carfcter netame.ie comcrcial, dedicadas a la documentacién (1),
consolidacidn y reexpedicién de carga, por parte delagentes -
aduanales y navieros que operarian en su mayorfa con capitales

extranjeros.

Estas empresas operardn sobre la base de comi-

- siones y constituirdn nuevamente a las documentadoras que a ==

ftravés de la regularizacién del transporte se han eliminado -

cportunamente (2}, y su operacifn en lugar de abatir un costo-

1.~ Empresas Documentadoras.

2.~ Empremas que ya no estin permitidas dentro de nuestra ley=-
de Vias Generales de Comunicacién,~ Articulo 57 Frac. I.
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lo incrementarfa precisamente por el cobro de comisiones que -
de acuerdo con la propia Ley de Vias Generales de Comunicacién
estén prohibidas segin lo dispone en el Artfculo 57, no se lo-
;k grarfa con ellas la rcduccifn en el costo del servicio ni‘la -,
utilizacién adecuada de los distintos medios de transporte y -

serfan un cbstéculo para la implantacién de un polftica de -

transporte.

% Es inminente que el transporte internacional -
harf su aparicidn en nuestro medio, operando mediante contene-
dores y documentos tnicos, que sustituirian a las cartas de =-

porte y gufas de carga, con la agilizacién de los tr&mites - =~

R A S LR L

'aduanalea<que ei flujo de la transportacién requiera.

En el lapso de dos afios deberd existi: una -~ =~

¢
§
+
t
]
}
i

planeacidn y coordinacién total de los servicios de transporte,
as{ como los organismo oficiales y particulares para hacer -
frente a la transportacién unitarizada nacional o internacio--

nal.

De acuerdo con nuestra legislacién vigente, en

materia de autotransporte, solo los transportistas pueden docu -

mentar, consolidar y reexpedir carga.

a).- Es imprescindible que exista un organismo



oficial colegiado para que se recomienda la pol!tica'en esta -

materia as{ como elaborar los estudios que parmitan conocer =~

los efectos y repercusiones que en nuestro pafs implica el - -

transporte combinado de mercancias{ Yy el uso de contenedores. i

También deberén comprender igualmente, las me=

didas de coordinacién entre los distintos medios de transporte
que permitan asignar a cada uno la carga qué naturalmente le -

.

corresponda.

También deberin abarcar la conveniencia de - -
construir, adquirir o arrendar contenedores y demds equipo pa=-

ra su manejo, asfi como las obras de infraestructura necesarias.

b) .~ Este organismo colegiado deberd sef aquel | :
al que se refiere el Artfculo 8 de la Ley de Vias Generales de
Comunicacién, constituido entre otras por las Direcciones que-
en alguna forma tengan ingerencia en el transporte nacional o-
internacional, de las Secretarfas o Departamentbs de E“F°§°”§$
~guientes: Comunicaciones y Transportes,.Obras Piblicas, Hacien
da y Crédito Pﬁblico;.uarina, Industria y Comercio, asf como -
los organismos Caminos y Puantes Feéerales de Ingresos y Serv;‘
cios Conexos, Aeropuértos y Servicios Aukiliares, Ferrocatri—;

. i
les Nacionales de México, Petrdleos Mexicanos, Instituto Mexi=~
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cano de Comercio Exterior, Comisién Coordinadora de Puertos y-

los representantes de los sectores interesados en cada caso.

c) .~ Uno de los aspectos més importantes que -
se han desarrollado en los dltimos afios a través de la Secreta
ria de Comunicaciones y Transportes que ha puesto en ejecucién

el plan de "Servicios de Carga" del Autotransporte Federal.

Se considera que éstas empresas han ampliado -
yéu objetivo a 165 distintos servicios de carga, {maritimo, fe-
rrocarrilero, aéreo y chrreterb) que concurran a un mismo lu—-‘
gar, 50n el instrumento idSneo para efectuar el servicio de --
transporte combinado, con la proporcifn y normas que les fije=

la autoridad competente de la Secretaria de Comunicaciones Y-
Transportes, con la posibilidad expedir documentos de tipo {ni
co, ahora‘bien en este capftulo haré un somero estudio de las-

Centrales de servicio de carga.
A) .~ CENTRALES DE SERVICIOS DE CARGA.,

El transporte tiene incuestionable iméortancia
en la vida de un pais, toda vez que entre otros aspectoé cdnt:;
buye a provocar nuevos procesos de desarrollo, as{ como a coad
yuvar con las funciones industriales de una entidad, razén -~ -

por la cual el transporte constituye una actividad sujeta a mo
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dificaciones derivadas a su vez de las nuevas tacnologfés Yy -~
adelantos industriales, asf el desarrollo en general se ha re-
flejado en la actualizacién del transporte incluyen modalida~-
des como la unitarizacidn de las cargas a través de contenedo-

res que permiten el miximo aprovechamiento del equipo.

Para hacer frente a esta situacién que a cada-

momento adquiere mayor proporcién y conaiderando ademis la ne~
cesidad de coordina; loa diferentes modos de transporte, la -- (
Secretarfa de Comunicaciones y Transportés ha puesto en marcha
el programa nacional pafa el establecimiento de las centrales-
de servicios de carga en zonas estratégicas, de acuerdo a cri-

terios de voldmenes de carga; afluencia de tr&fico, vialidad,-

. desarrollos urbanos, prevencién contra la contaminacién, etc.

Estas centrales tienen entre otras actiQidadea
las de consolidacién de carga, almacenaje, expedicién y docu=-
"mentacién en el servicio de puerta a puerta y a la participa--

cibn en el transporte combinado internacional de mercaderfas.

Aln cuando en materia de autotransporte ya ha-
- sido puesto en marcha el plan de “Centrales de Servicios de ==
Carga del Autotransporte Federal", se estima que para lograr-

la coordiﬂéci6h de los distintos medios de transporte es in—
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dispensable la operacibn de dichas Centrales a los servicios -
maritimos, ferroviarios y aéreos. En efecto, ante la urgencia
de controlar los distintos modos de transporte de carga, se ha
concebido la creacién de "Centrales de Servicios de Carga" co-
mo sociedades mercantiles, integradas por transportistas mexi-
canos, a f£{n de garantizar que la operacién de todo el sigtema
nacional de transportes, se realice de acuerdo con las necesida
des del p§Ia, y los beneficios de su operacién qﬁeden para su-

provecho, coadyuvando para su desarrollo y capitalizacién.

'Adeuﬁs se estima que estas centrales servirén-
de'instfumentos para garantizar el interés nacional ante los -
intereses del transporte internacional y de las empresas ex—~=~
tfanjeras de transporte multimodal, pues estardn en aptitud de.

negociar favorablemente las condiciones del transporte en el -~

comercio exterior.
B) .~ Naturaleza de las Empresas.

Como lo vimos en el segundo capitﬁlo la édhstg

" tucién de las empresas mexicanas y seflalén dolo el artfculo ==

152 de la Ley de Vias Generales de Comunicacidén la formacién -
de las mismas en nuestro pais solo las personas fisicas y mora

les debidamente autorizadas para prestar servicios piblicos de
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transporte, estin jurfdicamente capacitadas para ddcumentar Y-
reexpedir carga. Por tanto, las centrales de servicios de car

ga deben estar integradas por esas personas.

Es conveniente, adem#fs que estas empresas agru
pen a todos los concesionarios y permisionarioslde los distin-
tos modos de txanepofte de carga que concurran a los 1ugar;s’-
en que las mismas operarin, a efecto deboptimizar 8US Bervie--

cios y beneficlios a todos los transportistas mexicanos.
C) .~ Funciones,

Las centrales de servicios de carga tendrdn ~~

las funciones siguientés:

a) .~ Realizar la documentacidn, consolidacién,
reexpedicién y almacenamiento de las cargas que se le conffen,
asivcomo la prestacién de los servicios conexos con la trans=-~

portacidn de las mismas.

b) .~ Llevar a cabo la recoleccién y reparto a-

..domicilio de dicha carga,

c) .~ Aplicar la politica nacional fijada por la
autoridad, qoordinando los distintos modos de transporte, a --

efecto de utilizar los més adecuados de acuerdo con la natura=

leza de la carga y demds circunstancias concurrentes.
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d) .~ Proveer 1o necesario para garantizar a ==
los usuarios proteccifn para los casos de pérdidas, averfas y-

otros dafios, mediante el debido aseqguramiento de la carga.
D) .- Integracidn.

"Las Centrales de Servicios de Carga”, estarén
integradas por los transportistas mexicanos de los distintos -
modos de transporte de carga que concurran a los lugares de --
qpe:acién de estas empresas mediante la formacidn de socieda--
‘des’mercantiles responsables del manejo de la cargé y aptas pa

ra contratar todo lo necesario para el transporte multimodal.

Considerando asimismo, que en la implantacidn-
de este nuevo servicio que son las centrales de servicio de ~=-

carga ofrecen a los usuarios las siguientes ventajas:

1.~ Constituyen los Srganos necesarios e idé--
" _neos para regular y coordinar los distintos modos del transpoy
te de acuerdo con las disposiciones dictadas por la autoridade

competente,

- 2,~ Pacilitar el adecuado control sobre la - -
‘aplicacidn de las tarifas, al encargarse directamente dekla -

~aplicacidn de las mismas,

i
H
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3.~ Reducir los costos, al eliminar intermedia

rios,

4.~ Beneficiar a "todos los <ransportistas mexi
canos gocios de las mismas, al obtener cada uno utilidades pro

venientes de. la operacifén de todos los modos de transporte.

5.~ Hacer mis ffcil la adecuada y oportuna mo-

vilizaciGn de la carga.

6.~ Por dltimo, evitar vicios f retardos al qg
pedirse los trf&mites aduaneros, ya que cuentan con recientos =.
aduaneros los cuales supervisard la carga de importacién y ek-

_portacibn, (1).

Consecuentemente, las funcionés preliminares -
de dichas centrales de carga, serf la de fungir como instrumqg
to operativo para regular la trangportacién unitarizada de mer

»cancias y la sistematizacién de los medios de transporte, uti-
’lizando los mds convenientes de acﬁerdo con la carga que se -—
transporte, y documentari toda la carga nacional o ihternacio—_,
nal cuyo origen sea nuestro pais y recibir ia que provenga del -
extranjeroc a su arribo a puerto, frontera o adﬁana interior' «-

del pais.

1.~ De acuerdo con el Artfculo 165 de la Ley de Vias Generales
de Comunicacién.~ Se considera como recinto de carécter --
oficial. ;
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La relacidén gue guarda la creacién de dichas -

centrales de carga con el transporie multimoda, es para regu~-- » i
lar obviamente los servicios de transporte, fomentar el mejor-

desarrollo de éste que forma parte fundamental en la infraeg--

tructura nacional.

Los enlaces que se efectden en el transporte -

multimodal se realizar&n con la intervencién de las centrales-
de éervicioa de carga, la cual forma parte integrante de las -~ .

~ ‘vias generules de comunicacién, como servicios conexos.
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CONCLUSIONES

El transporte de mercancias presenta ciertos problemas que

_dificultan la exportaciSn de las mercancfas y que necesa~—

3¢"'

riamente se requiere que se de soluciéﬁ a ellos, dado que-
en la exportacidn es un factor importante para el desarro-
1lo de un pafs tales problemas son:

El costo de transportacién, Y poca; frecuen==-
cias ‘de servicios de transporte.
Daéa la creciente demanda del transporte combinado de mer-
cancias & como medio de exportacién, es necesario due lés—
disposiciones que reqlumantaﬁ el tr&fico de mercancfas en~
las convenciones se determine y se acate ya la forma como-
se ha de efectuar y resolver los conflictos q{xe surjan con
métivo de este medio de transporte. Ya que ;e ha definido
a este transporte, al transporte de mercaderfas, sucesiva=’
mente por lo menos en dos modos diferentes de transporte,=-
con 0 sin transbordo de las mercaderfas en el camino; taw-
les como transporte por mar, por r{os de navegacidén inte--
rior, por aire, por ferrocarril o por carretera, s%empre-
que el lugar en que se o?igine y destine la carga esté --
1dca%§zada en dos palses diferentes.

Actualmente no existe un tratado internacional multilate--
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ral de &mbito mundial que se aplique al transporte combina
do de mercaderias, pero se considera indispensable llegar—
a ese instrumento cuidadosamente preparado que contemple -~
los diversos sistemas de responsabilidad peculiares de los
distintos medios de transporte.

La finalidad esencial de las centrales de servicios de cqg
ga es la de planear, coordinaf los distintos medios de = -
transporte, documentando la carga nacional o internacional
cuyo origen sea México, y‘recibir la que provenga del ex--
tranjero a su arribo a puerto, fronterxa. a aduana interior-
del pafs.

Los'enlacea del transporte combinado que se efectfien se —=
realizardn con la intervencién de las centrales de servi--—-
cios de carga, la cual forma parte integrante de las viés-
generales de comunicacién como servicio conexo, que tendrd
control pleno por parte del Estado para que las empresas -

extranjeras no entren a explotar el servicio de transporte

pblico en territorio nacional.
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