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INTRODUCCIÓN 

' ' 

El presente estudio describe. Ja situación actual del.Transporte Multimodal, y 

explica la importancia del desarrollo ele un n.;~rcÓ ~~ordc c~n los tiempos que se 

viv~n . en M éxi,~o'. ; ,lll~_rnlácioncs én ··sus ~rincip~lcs •. so~io~ comerciales . 

. ·¡. ·Aslníis1!10~'.~~a1Üa eÍ fmp;cto q~e ~ignlf'iiarÍa'i~plllshi ~l .. cl~sarrollo. del sector en 

.. térml!los.·dé.'róilie!lt~'n la inversiÓ~; rcgulációtÍ específica, y Ja promoción de 
•.. e ' . -.,-.. . . • • • ., ,. ,.. ., -• ·,- ' .,. • ., ·• - '" ... • 

' trataclos'que_~éxic!l '1ii1faiific~d'o; aún 'íos que no se encuentran vigentes todavía. 

'·••• T~do 1ó'at1tcrio;, ~Ótl ·~ir~s·h~éil!"umifuejor perspectiva.para el desempeño del 
-,··- ,, .·-·.·.·,-:.. -

' 'sci:t()r que pÚedc colaborar:cn gran medida al crecimiento económico y social del 

país. 

Actualn;e'nt~ s'e proponen y analizan en el Congreso de Ja Unión y en el 
': ... 1·'"' - . . . 

. Ejécutivo.fccleral las:formas de hacer viables algunos proyectos en materia de 

tr~nsport6s cll el p~ís, como los Ejes Troncales, la modernización del equipo 

ie~Cl~iari~ ~gri }~pit~( privado -la cual implica al Ferrocarril del Istmo, 

' cÓnsideraclo como estratégico para el pafs-, la continuación del crecimiento y 
.•.' - ,.· .. , ... :_' ,. -

> :modernización d~)os:puertós, la privatización de aeropuertos (continuada en esta 

·.·•· ..• • ;admÍnisfraclón),;y:éÍ '~·~jóran1icnto al ílújo continuo de los transportes carreteros, 

~.=~:1!~,~1~~~\:&;.;tr~ ::;z:;:::~ ~::.~'"''' , '"''" "'' 
,:·:_:~··:: '" .. ::·_~t· . 
; :. -_ -.(· , .. .; ~--· -·-

Por. ser. el Tran'sporfo MÚltilnoílal de carga uno de los subsectorcs que 
' .. . . ; :.-- - . -~ ,· . ' ' ~ ~'-• ·;; ,_ ~· ,, 

requiere' dé n1ás áspccíos ·ºµ¡;·~;:prever en la legislación, y uno de los que más 

contribuye a una-cliC:Ji'~o~~ cii.frásladar la mercancfa a costos más competitivos, 
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es necesario el estudio de la materia para lograr proupestas claras y fáciles de 

implementar en una realidad como la nuestra. 
' :· , ;•" 

Este ~studio prefond~, de forma propositiva, dar posibles alternativas de 

solución a los prob"lemas y la mejora de las condiciones que afronta el sector día a 
día. 



CAPÍTULO PRIMERO 

ANTECEDENTES HISTÓRICOS DEL TRANSPORTE 

A lo largo de la historia, el transporte ha sido considerando como un servicio 

intermediario, es decir, como un medio para un fin y no como un fin_,en si; que: 

tiene coimi propósito servir en el cambio de. localización; de personas 'o 

mercan~ias 1 • Abundando en esta definición, durante .. la hi~toria ~~~~Úa el larg~ 
proceso de fonnación de mercados que marcó.las r~la.cio:riis :~~tré'tran~pÓrtéy : 
comercio.· 

Desde tiempos remotos, larelaciónentre el desarrollo de los transportes y la 

capacidad de fonnaéión demer7ados ~~s~~o~pléj~fhasidosiempre estrecha. No 

es para menos; no se trató solamen_te ~b'rcidu~i:r·~¡ ¿~~~o"del tr~nsporte para facilitar 

la movilidad,. sinci de un c~lnbio en.' la fun~iÓn ci~o~ómica de los transportes. La 

subordinación· del tran;porti~ta' ai caf~~d~r,· e~.'de~ir,. quien expide la mercancfa, 

obligarla al primero a adapÍ~rse ri~~ro;a~~~ieulas exigencias organizativas de un 

mercado en plena . ~xpaÍÍsiÓÜ> ~f~~~¡~~d~ ~c~icio; adicionales como el cobro a 
' '_ - -- - -' ',- <: .'./:~_::.,~. '.. - . -

distancia; la representación del mercáder; lá compra de mercancías en los lugares 

de destino para redui:i; los c~stos de r~greso, et~étera. 

El incremento de la movilidad abrió nuevas expec_tativas comerciales gracias 

a la posibilidad de idear nuevas fórmulas de intercambio cad~ vez más complejas, 

eficientes y provechosas como, por ejemplo, la tdangulación. Por lo tanto, los 

incentivos del mercado fueron a su vez excelentes estimulas para despertar la 



.. calidad d¿I ~ervicio de los ·i;an~porids; ~~de~ás d~ propiciar simultáneamente el 
·, . .,,, . ,,; "'• , .. ·, · .... "· ·_,.' .. -.,' 

surgimiento.•de•_•núevos aciÓres.·é~peciaHzados. que agilizaron· las transacciones, 

permitiendo ra e~pansÍó~ ·~ela cconon1fá ele mercado a esc~la mundial, así como el 

.•• / au~1¿ntCJ de la .~i~~~sid~d y éa~tid~·d de log'~íe~es ilÍt~;cambiados. 

' Las ei~pas históricas que marcaron el ritnio d~ evolución de la cconomfa se 
. : '···-.. - ---- .·- - ... - - -... ·.·. ,,· . 

agrüpan tradicÍonalinente en tres momeníos: _el Írueqüe, l~,cconomfa mercantil y la .. 

indusirialíza¿ión. sci trata de un 1ento proceso de có1ir~riúaci~~ ci~ H1cr¿acios que se 

' ¿xpanden. én el espacio,. haciéndose cacla vez. más cÓl11pleJos e int~rcónectados e~ 
· la medida en que se va crea~do ü~ solo esp~ci~ econÓ~lco rri~nclial: Hoy ~ti dfa la 

aceleraciÓn de este proc~so se frania gl6b;JizáclÓrÍ. -
':' '·,_ . '.' ., , : 

'.'Una caracte'risiÍca 'c~ntral de la globalización económica es la 

desterritóri~1\i¡ciÓn'Ji1as i~¡í;esas y los mercados nacionales, las cuales aspiran 

~'re~pl~~a/i~~r¿i~l~ciónes:y leáltades domésticas, por proyectos multilocales y 

· ·'~i~ri~~c¡'~.{~1~~;;:2/~~··~~·J~riios concebir la globalización sin entender el largo 

; pf~~~~Ó q~~ ~i\~i~id¡; ,Ja
0 

h~manidad en materia económica y su estrecha relación 

. ~~~'el• Í;~h~~a~ci:Xsí,:'iJÜ,ra efectos de este estudio nos enfocaremos al transporte de 

• ~e;~a~6ia~~~,~~-e~~JuciÍón y a los principales cambios tecnológicos que los medios 

'ele t/~ri~~~ri~'·h~~·~Ívia~_. '·incluyendo la importante evolución de las formas de 

· transpórfo_dejlá', información, y_ la influencia que estos tienen en los aspectos 
~ -, . . . . . ',, .. ;. i"' . ' .. 

econólTiicoip~lfüco;'.sociál y cultural dada su relación con la actividad humana. 
-;~~·~· -~::;:~:·:~:~:~'~;.:~.: .. ::.-~<h.~·~:·.:-:~ .. ~" -

,. - ~.· ,, _· •. ··.···.-·.•_, ::,[,'.:,-:;::/':f.':~-·. . ' :_::.-· .• :~· .. _.'._~·-_.::,_ .•.••. :.~· •. ·.-.•._.,:_,_._:1:_'.i .• --~-·--:~-':-.·._,~-~ ~-·~····_.·,·.•.·.· ... _·:.•· ... -". ·; -: '~'- '·,-:' :::':};>:~/:·~~- , .'-~-<~--<:<<'· - ~- < - '. -

.-·: -. .,:;:~:.::: _·~----.··--.~---·_L_": ·- .; :::::: - ··· ~ -:;:'_-.~ º .})~ ~:-~_~:;..~.\··;> \~;::ti~~,~~, '~-~-· 
'•'-, '.:~=_;}··:~ ' , " •-:;;',:' ~,' ,,• '' > ' '' •; •' v',>) ' ·"••C', • , • r ' 

'.' >:~. .. ·,' r-, _ .. _:::>.:> "-~'-~- - ' ?-~:1 ~>~;"f~:;~-~~t}~~-?~:~:·~~: .... ,;·t~;;.~~~> 

:.-:·<··, ,.,,., 
.:,,..,. 
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1.1. El MUNDO ANTIGUO 

Consideramos al mundo antiguo, desde los intercan1bios prÓducidos en la etapa 

neolítica, las ciudades de Mesopotamia, la Gre~fa "ttriiri'érica;'; pasando por los 
',, ....... -. /.•'-·'(.- .. _, 

Fenicios y Roma, hasta las caravanas,;las cúhles ~eg~fan'el c~minode Santiago y 

otras rulas en la Europa medi.eval~i~l°c.~tl~~~~és'. : · /,' { · 
::;:·:.:>- ¡ .' ',_.·, ',. 
"'~ ,', · .. >'.(<.\: . . '.;:/:_'~-·; --;~ ~· 

1.1.1 Intercambio en la.rcvolucióri nc~lftiCa :·· • 
·"_ '>~ '·'··, ~:· ::::-.: ,' ,;-:··~··" -~~ ·. 

--~·:·:¡{·:;;·_; :;:.::·> 
En el 7000 a. C. se.ubic~ro~.a.fas;pri1~e~ns ciud.adcs de la humanidad. Espacio 

fraccionado -la "civiÜwciÓn'' rió 's~ e illi¿ió ~~.un solo lugar-, el neolítico 

presentó u~a dl~e~slón:c~si n~undla)~Ííé diflc~lt~Iarevolución que caracteriza a 

este período. A p~~rir:d;~Úo, hay. u~ iasio .im~.ortán;e que tiene que ver con la 

. "movilid~d". Ésta sé' caraétcrizó por la dilatación. dé este espacio sometido a una 

d~~h1Ktic~ ir~nsfonnación económica, su estru~tura heterogénea y polarizada en 

donde la p~oducción no se ül11itaba solamente a la producción intensiva, lo cual 

conduce a pensar que la movilidad desempeñó un papel clave en este proceso a 

pesar de las restricciones teénológicás existentes. 

Desde· el principio; la .revolución neolftica se caracterizó por una gran 

va~iedad de siíua~ió~cs; fil c~~aci~ habitado fue construido a partir de un 1~nto 
' ' . ~ .. -: ~, '::· ;-'·:'".;\. ,_ ,. ' ... ~-~;. ·. _ _.:, . -. 

proceso de.·t~a~sfcirffi,ació~ tecnológica según las potencialidades de desarrollo 

<económico de cada· región. Esta diversidad se tradujo por distintas fómrnlas de 

scdentariz~éión y no • solamente por ciudades de campesinos. As!, la 

sedentarización surgió de una mullitud de iniciativas anárquicas y simultáneas, 

cónforn1and~ una . constelación de pequeños focos urbanos con vocaciones 

distintas. Aunque parezca paradójico, el movimiento y la sedentarización fueron 
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indisociablcs, fortaleciéndose el uno al otro' en un mismo proceso de reproducción 

y especialización. Lo anterior~ obliga a tomar en cuenta la enorme capacidad y 

necesidad de movimiento de aquellos pueblos desde ~l inicio mismo de Ía 

revoluc.ión n~olítica: 
·.·· . 

. • pe aqu~Úa_ d(ye;~idad nació. la, espcc.ialización que llevó a consolidar una 

estructura. de rclacio~6~ C'conómicas duraderas durante milenios, a pesar de un 

... ·~·o~Ú~~6·fues;¡'~aj~;·cuhural •. y. ~ol!tico con pueblos provenientes de distintas 

· · l~tf i~Jds.ryp~~~r d; la' gran. l1eterogeneidad étnica y la atomización tribal, en el ..... ,.,,_ .. ·,· .,., .. '. . . . ., 

. Mcdioó~icritc· se pudo corisolidar una estructura productiva de enorme extensión, 

. ~d~~Ó~ 'cdJti~ c~C>~1e e~tabilidad en. los flujos de intercambios que reflejaba una 

. ~~el d\:·~~i~6¡()~~s ccdrió;nicas' i~cle~eridientes de su contenido étnico-político. 
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Un aspecto que debe destacarse es el de, In formación de diversas entidades 

políticas territoriales. Como consecuenCia _de ello, los _-intercambios fueron 

restringidos, plnnteándo~~ -cI p;~bl~~a • del control de los canales de 

con{ercinliza~ión._, , Óf~er~~~> é:at~g~rlns ,_ de , cóntroles se interpusieron para 
• •• ,, ·0- ·• .·, •. ·· ···.,. --.-.:- '"'.·oo----· ·.·• 

obstaculizar lós movimientds y~I comercio: La apa~iCión de sociedades teocráticas 

• ·• ,-- inilit~res/'cori10 1~' e~lp~i¡ -~~n -~~s ~lgida~ éstriict~ras de clases, resultó un· freno 

para c(dés¡~olÍ6 c~~riómico. Aunque estimuló la eficiencia de Jos medios de 

tr~-~~p6rie,''.<Í~tos a su vez enfrentaron la monopolización de la oferta en estas 

: , sociedades por las clases religiosas y militares. 

1.1.2 Las ciudades de Mesopotamia 

Las ciudades-estado de Mesopotamia, como Janno, Sunier, Hassuna; Samarra y, 

sobre todo, Ur y Eridú, tuvieron una economía.- agricola d~sarrollada y 

diversificada. La alta densidad de población en la cuenca del Eúfrates se tradujo en 

un comercio local más intenso y un importante c~rr;ercio de larga distancia. 
- ' ·:- - ' ' - :~. >:>:.. -: ' 

~ • ,. ' .: • • 1 

El cauce de los_rl_os d~ M_esop9tamia y Egipto permitió desde muy temprano 

el desarroll() del il"ári~porttflu~ial. Cuando esos barcos por fin se aventuran por el 
: -.. --.·_·.. _,-::·<>.:·.·-::-'); -_!<<·:"::.>:;_ .• 

agua salada del ,GolfÓ.Pérsico; del Mar Rojo o del Océano Índico, se da un paso 
'. ; - - ' ~ ,; . ' ,. '·º' , .. ;. i. . 

decisivo. Un 'milagro ~cin1ienza: bienes, mcrcancias, técnicas, todo transitará, poco 

a póco, por ln;~·¡~s· <l6f m~r . 
. . ;. .· - .. ·-:-·;; .::·. '" ·:-.':~-'~-.. -

--. EsJmporta~te clcstacar el uso combinado del transporte fluvial y el marítimo 

con eLÍerrest;e, cori a~Ímales de carga. Las principales vías de comunicación eran 

los rlos Eúfrátes y Tig~is, que ~e comunicaban hasta el valle del Indo por cabotaje, 

con el cuaÍ Sunler dcs~rrolló relaciones comerciales estrechas. El puerto de Ur 
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logró destacar por su papel comercial, pues servia de punto de articulación entre 

rutas terrestres y marítimas. Junto con lo anierior, debe destacarse también que la 

diversidad de los modos ·dé transp.orÍe 'dispo~ibles y la combinación interrnodal, .· 

enlendida cor~o la interacción de1\ra1ÍspC>rtl! ·t~;~stre, el fluvial y el marítimo, 

hicieron resalt~r;:el·.:pa~cl cl~\9ci:~tro~ .c¿~erciales•·clave en Mesopotamia, 

permitiendo can;Mos,dc es~a·l~'.ri~·í~sl11o~i~iC:ntos;estÍmulando la movilidad y la': 

dive~sifica,ciÓ~.·-·~~:1~.·~t~ry·~:x~~,·~~~ca~~i'Y.r~~~(),s, como· destinos, cam.bi~ron'a. •• 
menudo de übiéació~; pero'no'nmdifiéllrém el contenido Íli la concepción de este' 

c0n1cr~io.,n! tan1p·~~~·º1·ci~.;~s·J~l~.6~~·¡1~s'.'~t~?'S" · · • · · · · · ·· · , · ·'· 
,._ '-·: ···· • .::-: :;:':,<.~ -¡.,·:·--, :;·>:~? ·"~j.¡:::.-'-'· . ::: 

1
_ <_ ·' ,~: .. . >"_.T/.-(i·.:'..~ .,. _:: .. ~~i:·· ... -· 

A~·i, •• la: ubic~ciÓ1~. '.Je (~f ciiida~~~:·~~e':,'a'. ~~~udj .• ~I.resultad¿::de·I~ ', 
· c~~rcl'~ación_ ci~J~de~d~~c~n'!~r~i~:,:ti~~6á~<iJ'Jbfb~~:·~~~l~~a;~·scl~;é~~Íaéíos en:: 

· posicio~es cst~at6gic~s· Ji,llra ,be~efü:iárse del. i~iercambio: E~tá estr~cha ie1áción de 

las biudad~~ b()~~·J~~~~cdes de transporte y comercio les ~ieron, a menudo una 

.. . posición' ventajosa' para la éxpansión de su influencia política y la formación 

•· posteribr de rei110.s como el de Akkab. 

. . 

1.1.J Lll G.rccia Homérica y los Fenicios 

·· . Los puelÍÍÓs griego y fenicio irrumpen en el Mediterráneo en una especie de nueva 
:, . ' 

·aventura . 

. Por lo que. respecta a Grecia,. la e,xll~~siÓ1(clel comercio en su sociedad 

provocó una verda~er~reyo,I~ción social:~ En ese proceso los artesanos fueron 

desplazados para siibordinárfos a.losinté.reses.dc.ias clases dominantes, cuando el 
··i·'i <':: : .. ':/~; ... ·;:::,.·1 '_-'. 

, , _.,·-·: __ : '::; 

~ Enciclopcdi_~ Britátlic:I~ \\'\\•w.tl;Ítn'ri¡~a éom 
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desarrollo del transporte marítimo convirtió la economía de las islas egeas en 

plataformas para la exportación .• J\sí, Grecia se caracterizaba por una sociedad 

urbana fr~cfurada I~ q~1~. a difd~encl~ de Asia de Menor, dificultaba la creación de 

'.;; ;>un íl1er~acld •. ·. Á1 'prÍnci~lCl,-~adaf~'6cinC>ri,ía··presentaba un potencial productivo .. ·. ··.~~~~~tf jr~~~lrlí~t~:,~~:::;: ~::;::::,:~,:::: 
:·.;,<.·:;:: ··J.-: .·e~·"··· ,}~: ... ,. ,,:.:;:? :., ~~.:.:;.'·.:·X.:\:·.> 

·:!,l~~¡~1~1~~1~1~~~1i~i~::::·~:~::: 
.· -. , <la con~e?trac1on de. Ia riqueza en. lllª?ºs de la ~lase dmgente, lo que provoco, a su 

:~~!i~Wl~f ~~~~1:1~~~:::~~::::~:::::~ 
•. ;o e.orno '.c~nsecúencrn ·'que •. la· explotación de la población involucrada en la 

; ;(~;~dJ~~iÓ~;'(~cl~~t~í~i'f u~~a acompañada por una marginación política que destruyó 

. {/!g;'¡iiz6s·sg6W~tcle l~ sociedad tradicional, provocando a la postre la rebelión de 

:C l~s·h~~~~~~ IÍbre~ que apoyaron, en el siglo VI, la aparición de jóvenes tiranías, - ,--

'<{dandóiíl'i~i~a l~ sociedad helénica clásica. 
-. '. -~. " - • • .- : '\_ : < :-« . •·•· ' -• ' 

'· -.; ~-- ;:·< ":·<-·;·.;·, 
:::. :_.; :·.: :·;/ ¡·:;;,_.~--:_:·:·;;'.~\:\·i.:. ':_.~--
•:h ' ;} (En ·opinión del Maestro Raúl Cervantes Ahumada, el esplendor de Grecia se 

<~.dcbló ~n g~~ pllrte a su tráfico marítimo, regulado por las antiguas leyes de 

. > RodÍds4
; l~~:~u~l~s fueron Ias primeras en constar por escrito e incluian normas 

· relativas al préstamo marítimo; delitos cometidos entre marineros, la carga y las 

-__ ~Ínba~~aciones, formas de pago del flete y la regulación de sociedades maritimas, 
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posterionnenie adoptadas por los romanos, y que influyen en figuras aplicadas aun 

.":-.-\_,:~·~:·-...-., __ , -· --- ,: --· ... :-~~:-· ': 'e· 

Eh ~uant~ a< lo~ Fcniclos~ ést~s ocuparon ~I estrec'16. litóral que ~bai~a las 
. ' • ! - . ' ' - . - - . - - ~ ' ' ' ' --~c.: • . ' . .. . ' . -

regiones cl~'los actualesLíbano,,Siria 'e) Israel',desá~Óllando .. unágrandvilización 

, .•. , ~'~;ítiriia /6on~~;c¡~,;:~ci~~ui;¡a~cl~ la~ ;iber~s cl~i M~dit~ri'.'ári~ii6.'. · ·. •· · .· 

~;-~-~:-.:\,)J.:-~':~:~.~·::'·;_: _, ~:-_.' ~"- .. -··> ,. ,,.-.~.:_.;:,~:. (::_"-:<,. :~ 

'''·······,~! ca~{ieniclo·~s especial .• en'1~1u~1~~k~~~tf~i,s:~~r;;~·U~·.P.~e.bl? cuyo poder 
y sobreviven cía· estuvo estreclümicnte' ligado~ a'. su '.capácidad ·para·. convertirse en 

·, ~ .'. <·:~'_:·' ,::.,,_1_ :~::-:\.":::.'.-~:,,:/:'.1.\.,'.> . .:-.:.; ,'' - :~_-:' _- ;~: '.<·:·>.· .:· < 
intem1edinrio obligado. de las potendas'. ee'onóllliCaSly militares de la época. Su 

aparente debilidad. polftica; .•. ~ill·~ri~@~~f~~~~ti6~·¿f~?.l?~~·~ ; ~on su enonne 

presencia comercial que. rebasó los lfmit7sXdeLMedíte~árie~. •Su comercio se 

articuló con el comercio•. te~e~t~e;·ira~Jigi¿~:~l.~~~~~~~~t~º d~sarrollndo, en las 
--. ··. . . . <:.:. :. __ (:- f,;::·:,~:i·:; :/{~:::;::·).\¿:·.º~~.:~·::: i.":· .. ):->:•. >"·: , 

grandes rutas del Medio Orienlc.'C~nfommronün ¡:slab?nmaríti1110 disputado muy 

. ::~::~:r;;::~F~~f~f t~¡i¡f f ~~~¡¡~i:g:r~::: :::: 
•y transporte: Los nav,egant.es fc~icios lograra~ desplazar a los competidores que 

· · ·.· prcse~tab~n bi~~~ d~b.iÍicÍi~i/~;;'~~~d~l~'~~~~l~iÓ~:<l~'(~~ ~riegos7 • 
-, ·',: • •• >. •• ,, ., 1 ~- • ' _.-, ;,·)-' \ <• -· ' -~ ·; ,_, 

•,.:.>,·,·;¡_,··. '-.>, : ' ,'.'-':';>~·~:'~~-:"' ::~:·:·:-..,;..:<é.;·~;: ~ ,··;¡-.. '\">· "• ·-··. '-)'.:;,~::\ 
"•" .. '·.'. _:.'." ·-~t::~/,"~ \ ~·:'.~.;·. -:~:i:-.< l,i/·:.:>: ·.' :_, 

, , ••.. A;: •• $(c~•sk f~~i,~:ii.~~~~~a!~~~,.{1.~fa~sg~.~~ ~~w~,~ctividad subordinada a las 
de'prciducéión.y'.•éomercializáción'quc'otorgá;· en ciértas condiciones, un control 

. : ,; : :: ('. :-. ;·.>t'-- ,>··: ... '·.:._;y:.:.·: .. -·~ 1 :;·;r,-_:::<;;:¿_-,~L5h~ ,:.:· (,·~·/'-~ x~-;:~'."::· .;:1,.__,r:;·:\:_·'. ··::·~::~:.:~y'.·-·.'.''.~-- · 
'.}:: esfratégíco a~soluto~qll(pótencial111ellt~ recáe,en;el .111onopolio de la oferta. Lo 

•..• : ..• 1:a~!ir~~(~~~·I,~~f}~rriJI~rJ;t~~~J~~(c;~~\;~{~~[ó,,i1:c{co~ercin1 tiene, para todos 
•:(i los :pueblos;';ima;;iniportanéia vitaLpór. pcnnitir' el sometimiento de aquellas 
:.,-'.~"--- ''P'\ -.: )¡,'!''.,.'; ~.,~--:{;,'- ~«-:.{~~:: .·~.:,::·, i].\'.~>- ~ - -··· ·-

:.;:.: •. :4 , ' "',• ', ",· , ...... " " " ,-,, ,.. ,"""' ',,, "_, .. ,', ... ,,, , ,', ,-: 
;/.:.~. Ce':"'anles, Raúl,·Dcreclto_.Mari1imO,. ?o~a~ México; 2000, p. 9. 

-'-.·~~·<·.'cervantes,R~úl 1 Óp.c/t_.~p.1.1.· '·.<·<.>- ·: ,-~ ... -... ·. -
·, •.'EnciclopcdiaOmcba,p.784;,,··· •i" · · 

·'·:.·.' ·_
1 .~~cicloPt'.d_i,a. Británl~~· -'~Ww br_il~~1ica.com 

<-·_._·C.::._~----------· 



11 

naciones que no disponen de medios propios, sin que se necesite intervención 

militar para ello. 

El · fe~Ício füe ~l pc~f ccto caso del .Piéstaclo;; de servicios, un intermediario 
' ,_· .. ... ' .-- . -..: ,. - ·-·· _·;./ 

qu~ sirVe de;enlace entreluofertayladcman.da, expresada por un mercado 

< e~p~~ialmcnie: ci'nat~d;;'. en ;iocÍ~: el ¡ M~dl;e~á~~~: Aplicaron dos concepciones 

~~mercialcs' ~ádic'almcnte aistinias, fti;neni'~nclil él 'sllrgimiento de condiciones de 

int~;~Jinbl~ monopolist~s:, í. la ~~~ío'i~~f6~ d~ 11lias origen-destino fijas entre dos 

puertos o dos centros comerciale~ i~;~~rt'~;iitc~, cuando lá función del transportista 

era limitada, y 2. el movimiento pciinanente, ·utilizando el transporte marítimo 

como almacén y como medh .. paia com.erciar de manera espontánea según las 

oportunidades, sin dejar ningún 'itiiierario preestablecido. 

Otro aspecto impori~~tc ~n la. vida de este pueblo es que, como ningún otro 

del Meditcrrán~o; c~n,~irÍl~,~~*·'~1 , cmnel'cio en el soporte de una política de 

expansión y dóminl~ ~~~ ~ó'~~dfa corresponder con el tamaño de este pueblo y las 
;: ·-.,.-_·. ..~/.-:,·t".-~ .. ·/,:;_:+~,:~1':.T,~}:.'<-:· :-! 

caracter!sticas:políticas de las ciudades-estados. Fenicia no contó nunca con una 

. ; unid~d p61\tiJí/e~iribÍ~·.: ~~r el contrario, los puertos de Sidón, Tiro y Biblos, entre 

Ji '.~ír~~.:'. f~~l'~~:/;~~~bÜc~s de comerciantes controladas por grandes familias 

. \~~i~tdJ;á¡i~~~::~~~v~rtÍdas en banqueros, esquema similar al de la Italia del 
,_ :; ,'~-:--'/ ._,-. . . ' 

• RcnaCimicíito. · · 
. ·, . ___ .. , .. 

· i i~t.~ RJma ·· 

El caso de Roma difiere de losanteriores. Bajo su dominio, el mar Mediterráneo 

pierde el espíritu de inle:'iativ~. aunque gana en paz y orden. Lo anterior tuvo que 
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ver con la consolidación de Roma como polcncia militar, opuesta a Cartago. 

Durante dos siglos y medio ambas repúblicas habían vivido en completo acuerdo. 

: Lcis tratados firmados en este período parecieron mosfrar ciertas, vocaciones para . . 

· an1bos: terrestre para Roma y marltima para Cartago. La ruptura entre ambas 

'potencias se produjo con la expansión de Cart~go hacia Sicilia. Roma entra en 

Jiiéha contra su antiguo aliado por la. dolllinaclón de la cuenca occidental del . - .. . , . 

·.Mediterráneo, en las.llamadas g~erras Púnicas. 
'..~./;·.:~·:/>. 
... ·· .. En 

•··••• •. • intensidad co~creial .e· industrial con d desarronC> ·.de ambiciosas' infraestruéturas, ·. 
· .. ·. (· ·~t~rt,ii; i~dis;~~,~·á~[¿~~;;~@¡~~\íu~~~~~i~nt~;~~ l~:a¿;¡~id;d~~iíii~{cf igntroi ·. 

é~~íti~~Y·.fü~!~¿}:~;j'~:~,~i~<~Fi~: ::/'· .~:.{;,,;: '. • ':: . . . ·. • ,,_,, ~·_,., \>~~ >".:>v· .,."·º'·-- /.:/,'. :.t::-'~ ,_:.,:,>·" ·-·-:·~;: -._ -,,.~·-:,, ·;.:.· 

·· . "', Én eith~~~Í(~ii~ti~~on ~ri''ri,~terl~ d~é~omercio regulaciones como el 

·~llllf íl;ilil~:~li~i~~E~ 
., ,navlo y.algunasnonna.s:~omo,el'.texto nautae, cupones el stab11/arii 11/ recepta 

•· •. ~~.~Íi11i1~iii,;.~n.)r~l~~iÓn.'c~~·la •.o.~Íig~~lÓn.· que tenían los tripulantes de las 
,·"' 

'-~·:: .. 
"> ·; .' .. -:'~-- -. -' .-«: :·~ > :-::' '..,:-_ 

; 
1 C~rvantes, RaÍtl, op." ~ú., p. 10:1 i~ 
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embarcaciones de custodia y entrega del equipaje'de los pasajeros en el transporte 

marítimo9
• 

l .i:S Llls caravllnas 

.cara~tedi~d~s por la fleidbilidad y eficiencia que les daba el prescindir del uso de 

; carni.ñós ·c~pcciales, las caravanas, durante mucho tiempo, fueron un medio de 

(transporte: eficiente: En el caso de las rutas del Saharn, el cruce de las caravanas 

. era,'~ .pesar·•de .las condi~iones ge~gráficas.·adversas,.·frc0cuente, rutinario ·y 

•su~~menic confiable. Este ejemplo mu~si~~la'po~i@tidad dg.cist~cturnr cadenas 

.·de trnri~pórte en cualquier lugar, hast~ ~íi ~tfuá~ h~~tlí'; cJ;nCIÓ~exl~te u~a demanda 
·•que se puede satisfacer. . . :,·, ;~·:.<'.,::t"t\.';,;, Y , ·. 

···• 

0

No obstante su .·utilidad, este. ·~Li~·de transporte·. presentaba un serio 

• limitante de' capacidad. El a¡no, la mula o el camello eran unidades móviles de 

carga pequeñas, el volumen transportado medido en toneles dependla del número 

de animales incluidos, que era siempre limitado. Posterionnente el uso de las 

carrozas de dos ruedas cobra un mayor auge debido a los avances en los caminos 

que comunicaban el mundo pero con la misma limitación que se tenía con los 

animales de carga puesto que el volumen segula siendo menor, no es sino hásta 

tiempo después que se inicia el uso de carrozas de cuatro ruedas, que soportan un 

mayor volumen· de. mercanclas, .esto por motivos militares, dado q~e por Ún. · 
·. ·. :.·. ,- . . .·. - . 

·• :·:. 
9 Ma'nliÍla Mollna, R~b~nO; f1ere~¡,·~ AÍe~a~Úi •. ·p~~~~ ·~é~i~o,'2~00, p ... ( 

:'-~-~ Enciclopcdia,Bri~ánica, www britanjca com :;-: '._\:.~ _; - -.":::~:··:_, _. · · -.- ' 
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Por otra parte, la casi extinción de la caravana provino del cambio de las formas de 

comercio. Con la· colonización de África cambiaron las relaciones comerciales 

intcrnadon~l~s, el intercambio se hizo directamente con los puertos de las 

-' .•. •fucÍ~Ópoli~:po~'c1ATiál1ÍÍ60 o por el canal de Sucz, los puertos de la costa norte de 

Xr~i~~P~;dicrontoJ~ i~portancia en la articulación con su interior .• ~~rCJtrapartc, 
~:' ~i c~~;p~n~~i~' ~ri~ciplll.,del comercio norte-sur por el Sahara, los es~Ía~o~, se 

-'·L;- ·-·.;-·e·, -:.~ ;,;__- /C ~ 

; ; \iabí~e0ti.~.güi~~;;t " ..... 
"'.:'-:\\, :,:.~/ :: 

·. . 1"2oécíliciiícy1a expansión del mundo 
·-_ -:/.;~-- --·~.{>.~~. ,~.-:~.~'.{<:-:_~'.::;J:~J 

·- -· -~:_ú} - -, ;;~-:;' 
0

EI siglb i~_d~·~¡¡~~tr.a ~·~a ~e cáracterizó porque toda la existencia social se fundaba 

6~- 1~>~;¿¡;·i6dricr,~'Jp'¿s~sÍÓn de la tierra. Este sistcllla social, suinamcnte 

sÍgnifi~ati\I~, sébasiJii~en I~ auiosuficicnda. LatifundismoTÚe su nombre y las 

..•. ·. if l~~~~f~~~~~;t~~::L:¡!~~~¡;:,:~~:::~~ 
.. _··" · : ·;_'.:f_x -,.:>? ·{ . ;, · ·.;. --· '':; _·5;~~ .. _;.;::.;;;:~ •. __ ;:u+.:> .. 

. /'. , La' a~t?su_ficiend~ de, los ;latifundios\ trajo,,conici¿c,oris~~uen~ia que Jos 

:/ ·. ~~~bl~s 'e~!ºP~~;. ~~: ?j~~~d e}1.··~~i~-~ii;~s~tf ~~l.~~;·~~~~Jli,~}~if l:~icc~nomías 
regio~~les, 

0

ICJ , ~~~I .. • proy,~có :ug_~ ;ii~~~-~~~~~;~~~~c'i~.r/~~l¡;¡y~~ir:i~nto •de dichas 
•· pÓbla~i~nes. / ~.·;Ji.? ,:;y; ,;:~\; ;:·,;<, .,:, • :· .: ' ·, .·' : .... '·.' .. · 

.. 4.'i ' , \;;'.~.'._·_._:.·.;··.' ••. ;·,>~.·-· .. ·.>:·::: , .. ,, ... ,, '·1 ·:, .• ·::~:, ,. ¡,~::<:::: - º. -:'; .. ~,:;·:- '· ; 1·~-.¿~-, "-'o/.:..··";:;,,:,,~. ,'~·'·-: 

······.••••···.-·.El •1~.s~~Q~r~:~m-~·~~!~!;~e~i:~.i~iHr~1Jt~~~í.r.:¿~1:~~\~·~:1I~.i~11:·1·~· ~rbanización 
de Eu~~pa:-: El comercio· y ; la: i.ndustria debiero11 : reclutarse eñ' ·su origen entre 

•,;ombr~s · d~.s~;6~i~l~5-. cif~ti;~ª·: Er1~~~.~~[~·· ~~/!~·~~ri~i\;~Í;,: a~oclado con un 

- 11. -, 1emria~,· Annarl~o; funil~1~1en/O; ~~~~:Ja· ~i¿í~,Í~ ;Je/~~;;s~~;j;)~t~ i:~~~ó,:,,;~;, G~~~~;-~;~~i~o1 t 997. p; 40· 
41. . . . . •. . . .· . . • . . .. • . 
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fuerte crecimiento demográfico, provocó que nuevas tierras fueran colonizadas y . 

que se crcáran "viIÍrinuevas'',: el rena~illliento de la vida. urbana y el resurgimiento 

del comercio; A ~llo ~cbe agregarse el )~e~l10; de qué j~rito al poder feudal 

terraienicnt~, las· ~iudades· ,IÍbres;y\los:,;burg~esé~\dcsempeñaron un papel 
'J • -.,, ..• ' • •,.,. ·. ,_. . .<-~"'- ' . -,. ,..,, . - . '" 

· rundamcn181 .. ·páraromp~r·1a,i;1111o~ilidad de·.1~;'s~Ci'edad occidental y prepararla 

.P~~a~I ~r~11sa(tá,~~~!!',~~~?{~~1,1.~ti~·Y,,~h~:i~¡~f .~<l;t~renacimicnto. Ejemplo de lo 
~nt~rior e.s que-el óomer~io f\1.éditcrránco,·p~r un !ad(), renace lentamente con el 

.. rcfl~jÓ d~l tsÍ~m/; b~r ~.;~ c~n.Íá°i~JJ~lifo de p~íl~s de Flandes. La expresión más 
/ · ,- ' • · '• . , .... ,• · I\' ¡f •'\ ". - -' - • "·" 

· acabada de esÍ~ sinergia cntr~ ahtbas regiones fueron las ferias de Francia ubicadas 

. a Í1~ccfüÍc.Ün;i·nri; en l~s clu-dadc~de Ch~1;i1iagne 12. 

Dichas ferias constituían. lugares de reunión periódica de los mercaderes de 

prÓfesión. Eran centros de intercambio al mayorco. que se .esforzaban por traer 

hacia. ellos el mayor número· posible de hombres y de productos. Tales ferias 

perdieron su atractivo en el siglo XIV, a ~01110 cau~a de la sustitución del comercio 

errante por hábitos comercialesmássed~~tarios, ~Í mismo tiempo que el desarrollo 

de la navegación directa de los p~értos de llalla o dé Flandes con Inglaterra. 

1.2.1 Movilidad y ~ircui~ció~ én Eur~pa hasta el Siglo xvm 
·< <_,.'. .-.. :},,:~ - 1-.. -:;··. •\< 

···· 'c1·:A,~a~i/cie;:1i~16;~;Ly¡~ªfa;~1sÍgi~ x\1111 13, e1 problema de ta movilidad de tos 
.·:·.'._ --~--'.->,)·; ----:~----~~-:/f<:,:, '.' '.··:\:,:.'.:,>\< :;··1!t-~·:·;· :·;~:>::'.-· .:. ·. -. :-' 

, ';;: biéncs'y mercancías resultóiÜna miaiimitante. Europa tardaría esos siglos en 

: p¿~~~~criri1:~C~~~}~pJl~~K't:~~~a;;dc caminos de cierta calidad. La antigua red 

< reman~ ·d~ ¿~~¡~~~ '¿'~,~~o;c¡{'~n abandono general hasta el siglo XVIII, cuando 
'• :· ····,· ·.:',i. -';/~- ·:·~·_:t1''.} .. ~:~.·.\"'•··- '.'· .-- . 

12 Jlcrrcrins, Armiiiido,'~/J.' C;t.; j,~ 4{:~~'.'.:~:;:\Y<'.~·~ ::.:._ . .. ·-". : . : 
.. 13 Ray, José .Domingo, Derec~o dc'/a Navegación, T.I.; Abclcdo-Perrot, Buenos Aires, 1991, p. 41. Se habla de la 

1.mportancia qu~ t~vi~ro~ divc~s·~~Ci~i~nc~ dC los tribunales,.d~ las costa~ francesas y que en el siglo XII se 
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empezó a competir con cierta ventaja respecto al transporte fluvial y al marítimo; 

entre Italia y los Paises _Bajos. 
.t·' 

,:,:. e·: " • 

. Si •bienel Ierritori~ europe~_estaba oc11pado p~runi1 pobl~ción'enplen.oáÜg~,--

•.. :;~¡;:1~1~~~~~:¡;~j~~~~¡~~¡~¡~f}~1f i~il~~ 
grandes .•_ci_u.dades_: Iibr~s .y(hospitalarias.•- Uniciiniéllté , en·,,las·'.·rutas ·de, c~níC~Cio'.,) 

.. g:~I~~r~~~i~~~~~~r~~!!f~~ 

. . . ' - . ··, ·,;;·.': >\,' . . _.:,_.:.(:; ' ., '. :):<··~' 

.·impOrtii~Ci~.?:~ ·>··:e: - ·., .. \·:·~··_ .:;·,F~> ···;,·_:. __ ,: -
- ·,· ~,- . ,--; 

; . ,. ·; .. /· .;_·;:::::·::·-~¿~)/ «~:"·-~··:;~- -~:.-_'.' -, .. 

}Habría'C1lle ésperar:eI ~igloX\i!Hpara que la extensión de grandes carreteras 

bicna~o~di~i6~~cl¡~·prriv~~j~~ ~1'i~l~tÍvo ocaso del transporte fluvial. Las mejoras 
- - •.,,, __ ,, .. ,, ... i'---.··•.- .... :.,,.•''" ,._, . ,,, . , . 

. .. ~n'infrae~lructura yen Íos íll~étiosd~ t;¿nsporte terrestre estaban abriendo, por fin, 

.-.1~ ariernatiJ~ d~ Ía ~;1~6ida.d,'·¡,~~Ítie.ndoal ·transporte carretero competir con ese 

mediota~'barnt¿,J)er¿de~~~iad~-Iento>Hay que decir que, como en el caso del 

t~~nsporte';na~íÍl~o)·~ ~~1~;-;¡'¡r~n~prirt7 t~~estre de tiro en el siglo XVIII llegó a 

más; . Icis\ medios disponibles restringían el dinamismo 
'•\ •"/'' , ;'~}; .:: .. ;'.: n;:, ::{~-~.,-,:--F.-,' 

;,;;, 

-._' .. _-_.,··.·_:_·,_·__ ,_,;;.:·: .,º,-. · ... ' 
'-¡·"_·;;._' ·~_;~.. ,,-,. > . ,,;:.: 

~ <-· :> -)~ -.:-:;~·;_:--: ~~'- :\~-, ~.: ·>;.~:: ·. ·--- -:~·. ·.:. -:-r .z. ; .. :·. /> .. - , 
En los años q~e corre11 de; '7fl5 a 1760 scésboza una prerrevo!ución en la 

oferta de t;áris~S~6}r~/;rim~r~vci~1~6r~~iáu~~rita y los precios bajan. A partir . 
. -: . . . . : . •.·: . - .' . . . . ~ - ' ·-~ •· ' .. ',- . . ' . ' . - , ' ' ' ·- .. ' 

._.de erito~ces ~l transpbrté no'pdcÍ;lÍ.~ol~er á'~~ruri elcmellto de especulación en si 
,,:'·J _.,~, ·.t_~-:~ ,_·::">- _,_.·_ ~-

i'ccopilaíon en.!ciS Rol~' clc-O/imj1;,-~ismoS' que tu.Yicrori vigcl1cia en los paises del norte de Europa y los del Mar 
Bállico. -· · · . :: 
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mismo. A la par de lo anlerior, las rutas marítimas suponen una mayor libertad y 
' . . 

las economías marítimas sebcncficiarori de ello. _ . 

-o-.;·.-.. :: ;;-~·-

En. este •proceso, florece Vcne~i_á, 'desempeñando un papel protagónico 

füridamental en' ~Í d~sti~6ÍJo del c6inercio y\!~ l~s transportes en Europa. Sin 

.• ·~;~f ~~~~~~~~~~ª~;it=~:~:~::::~: 
los ~Ómer~iárit~~ cl~'v~necia aplicaban las mismas reglas que los fenicios: 

• · · la c~c~~iÓri' .<l~• l~'iiquei~ ri través del movimiento y del intercambio permanente. 

'No~e~erielidió'n1~5-Jud~~alquier otro puerto italiano de una situación geográfica 

, priv~legiad~;¡ii~r,~{~~~~: crear l~s condiciones económicas, políticas, culturales y 

; t~~~~l<Í~icas ~~r{~.u:·~~¿ey: larga pem1anencia como centro obligado de tránsito 

··_ •corilerciáÍentr~•~'ü~6~ay el Medio Oriente. Con el descubrimiento del Nuevo 

\'M~rido'y 1Ós inÍ~~~cis~or\uguéses para instaurar un monopolio sobre el comercio 

de lasespeci~s. veriecl~ se vio al principio muy afectada, pero supo reaccionar, 

manteniéndose llll cstr§fhª ,refación con los árabes que controlaban la alternativa 

terrestre. Así, los. velleciario.s crearon un mercado intermedio entre Europa y Medio 

Ori~nte qu~ obliga,ba~-ni~'nienci;1a ofc~ade pimienta a través de las caravanas y 

que se extinguió i1'J~í~;1~\rixasióri:,napoleónica de 1812. De esta forma, el 
-. -- - - . ---. ~~-- ·- _-.," ~"-·---~--~,----·: ,- -:-: 

·Mediterráneo, un sÍglo élespué~: de Colón y Da Gama, seguía siendo un animado 

. centro de la vida iritcrti~~io~al:ia r~g~esión llegarla más tarde con el dominio de 

los paises europeos del nort~; . 
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1.3 Premisas del desarrollo maritimo europeo 

En eisiglo ,XV, el Mediterráneo era un mundo con múltiples herencias, un espacio 

· dond~ s~ reladonaban las civilizaciones, las cconomias y las técnicas. Además, era 

. una-~º~~%~: conflicto, pero también de colaboración en la que la actividad 

comdrci~i d~ ciertas ciudades muy ricas estaba apoyada por una navegación 

~ste fcnómen?, a partir'd~I,si~lo XUI ·.y de manera más 

sist~n~ática desde ~1xy; se gene~alizaro~ '1'~s:·v·i~j~sma~ltimos prolongados entre 

Iial ia y Europa del· Norte,. Las· galera-~. vcin~ci~rias 'í1av~g~ba~ regularmente hacía 
- - . ' .. ,, ·¡'- ., ·'·-~- .·.· - ·-·-

Inglaterra y los Paises Bajos, compitiendÓ' para':dcspl~zar 3·, los españoles del 
; . . - ~ . ::: - '' ... ·-'< , ·.-- -. -.. ·,; 

comercio Atlántico. As!, la consolidación de las rutas maritimas entre los polos de 
, ' ' ·- ,_. . ' -· :·,:··· ---~· . ,. - . : '" ~\ : 

la Europa de entonces,. Venecia y Brujas, .ademÍís:ifo éreáUiria alternativa a las 

rutas terrestres, coincidió con .el cambió ~~-;'j~ ~·~~!~ci,i~~~·:~el gran comercio, 
·_;_,;,~·.;·: ::'i}~:',· ··- ' 

_?.·~;-~'.:::: ;;' "'' ;. 
. . " - : . . -':~ .. ' :.'' - . - . 

Un fenónle~o, de, ~?nsecue'rícias imporiantes, se presenta en los siglos XVI y 

.XVH:. los puertos ~el'. Mediterrán~Ó dejaban de ser plazas comerciales para 

· esp~cializars6 6~ la prestación de ~crvicios financieros como la intermediación, los 

· .• iegü;os y el ti~nsportc a terceros. 

1.3.1 Los descubrimientos y el primer reparto del mundo 

España y Portugal fueron los paises pioneros en descubrir nuevas rutas marítimas 

y, cosa esencial, riuevÓs territorios. Las causas que motivaron su actuar fueron 

complejas. Para aquellas naciones, llevar a cabo . un sistemático proceso de 
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expansión, de nuevos descubrimientos, con sus corrcspondic~tcs conquistas, fue el 

. resultado de una evolución intclectuál en la concepción del uniycrso1 la superación 

de fantasmas mlticos heredados de la aritigUcdad y sustituidds por!á a<:umulación 

de conocimientos geográficos. En este;~dntido, l~s. in~o~aci~n~~ tecnológicas 

fueron consecuencia de este empuje pH;;,6rdial, el producto de un esfuerzo 

colectivo 14
• 

·.·,'· 
La reconquista militar; la· colonización de tcrritoriosy la lucha contra el 

Islam generaron el impulso de lo~ pueblos ibéricos: Pero: ~I de;onador fue la 

moti~ación .· polÍtic~-~c~nÓmic~ •para·.· romper el.·. monop~li; ~~ncciano de · Jas 

' .cspe¡:ias y récupérar uri nmyor espacio económico por pá~e:dé una. burguesía .. --··-. .. - . .. ~~-; 

: ' 'comercial ~odcrosa,que intentaba emanciparse de la injercn~ia rélídal. • ' 
,>,-; 

..• <Est~s·• expectativas hicieron que gcógraf~s, ·e~pÍÓi~<l~res/ misioneros, 

;,agricu1toies~ pescadores, comerciantes y goberimntés.i6°a~o6iaran en una de las 

· ·~~~r~~a/~á~:sigl\iticativas en la historia dcl~fhu~anidad: .la exploración y 

: ~~ro~i~'ció1(ééonómica del mundo. Se está .otra veiantc un proceso mucho más ... , - \ .· ... ,:;;,• .. ·-.;-' '· _.,,·. -. . . . '·' - ...• ·' 

'amplio quc'ú,nii simple· iniéiativ~· miHiaró •comercial, 

.. ·>c1~~0

édC; ~-~bp~oCes~s 'CO'ndidOnad~S:·X·~ ~ ) .. ·._ :,· . 
. -.~ ,. ·, '_.,_. ) - . ,: ~-' ... -,: -~ ' '· ••. ... ~-!/: . :. '.':. '. .'.; .·: :;;; -

la cual desencadenó toda 

., :.;- : -~:-~'/' '>\:; ;"-; .~j ·-~-(~ :·<·: --.:.:/'. »~:::' 

: ;:; .• \~~·.~~~~+t:1..~~t~~{;~;~~.~~uc~o~ m_un~os: en el siglo XV llevaron.ª 
" ';Cristóbal Colon uAmCl"(cn cruzan~o;el_AtlantJco y a Vasco da Gama a In India 
-' ;c,'i'C;'• ; '';·;:;C";i\;~.,i;;;·~¡;oí;;'.;;q•!; ;·;'?';"¡,•.;,;->.,.,:,:,.~·' ··.':·.· ·' 
·, '~:rodcando'África:¡to,silna'residcl sur'fuernn explorados por los españoles por 

, · _:~is~Ent6·s,,~~f ~'.~~~iJ~1
1~-¡~-~ü~{t~s barcos mercantes cargados de especias, sedas, 

: tabai:os":(otros)r~_d_uci~s orie,ntales y americanos eran importados a Europa15 

. . . . 
- . 14 11~ITcfiaS;'.Armañ'dó~ óP. C11.·p_.-49.s6:: 

Kcntley, ~~~· B~rc~s •. A.ltea, ~éXlco, 1994, p. 20. 
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El método portugués fue pragmático y sistemático, pero convencional, 

mientras que el de Coló~ fue reflexivo y lógico, pero muy arriesgado. Colón llegó 

a América· habiéndose_eq~iv~ca'do en sus cálculos respecto a la posición de Japón y 

eÍ diámetro de I~ Íierra16
• : ' 

1.4 Ú_é~'1l1pet~~ci_a ~or~e~cial éntre los paises europeos en el siglo XVII 
--- -:~· ... ,, __ · ... ~-:-'·:r,~: .. -~e;·,;·:.~ 

', ·:>:J_.~-.' ":·,:<'.:·; :•¡ \ .,., • 

i DÚ~arlt~ l~'éxp~ÍrsióiléolÜniill española el proyecto polftico del Imperio, su estricto 

· ----. c.~n:trp'1\1d~;i~-¡~¡~¡¡~¿-y; ha~end~ri~ y ·el acaparamiento de la riqueza americana 

q'~6 ci{b1!~;h~~ftÓ~f~'~~~~ ~n f~enÓ al desarrollo de las fuerzas productivas de las 

c~l~niÜs:~ri~6~~~p~\¿;_de la ~~reina española era radicalmente opuesta a la forma 
. :_ .:·· ·< ·,:·_,:~.:::: : '\._'_ ,'_:·.- -~~ -._,. -"'~-.;;': ·.' ·, ··:·'. .. ,' ~ _':'.' .. ': -. . 
·dé' ~~l?~i~rir de'''1_~~ i~gle~~~·y. hol'andeses: herederos ·de . los venecianos, cuya 

;';~i~it,~i1,~~~~;~f,i~~~~[~l~~¡~~it~~.~:~:::~: 
-· • crecla t~nto en;Europa como enl~s co,l,~mas'nus111as.Por·e1emplo, en el siglo 

-·-·-· ~v'íÍ'1,kfi6{~ ~-~1,,Bra~ilse. habl~ di~~rsfo~acÍ~,-e~·~~q~eiias flotas relacionadas con 

C~be's~ftalar que no siempre existió complementariedad entre los mercados 

. ' colo~i~Í~s ysus respectivas metrópolis; Portugal, por ejempl~, no tenía nada que 

ofrecc_r a cambio del azúcar y necesitó adoptar prácticas triangulares con Inglaterra, 

: que a_ finales del XVII empezaba a desarrollar su manufactura. Este esquema se 

16 Gombrich, Emsl, Brel'C llisloria ele/ m1111tlo, Pcnlnsula, 13spaña, 1999., p. 198-205. 
11 Hcrrcrias, Annando, op. cit., p. 89-101. 
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extendió a varios paises mediterráneos como España para agilizar el comercio con 

sus respectivas coloni~s amcricanas18 
•. • 

, 11 raul de Or~tc, Tfcuado d~·la ~.t:~f~tac/¿~ .. d~-,~~·1~~~;;¡,,,~;:·~guiÍar, Madrid, 1954, p. 8. 
19 Pauldc~Grotc,op.rll.,p.18, · ·.- ·, " 1

.: .. · • • • 
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diversas partes y controlando el comercio _exterior de las regiones colonizadas, 

como sucedió con _las c?lonias que pemmneCieron bajo dominio británico hasta el 

·Jngl~terra.a~fixiaha la 'economfa de Nuevá'Inglaterra. Ante las limitaciones 

!;t~~\~f ¡t~t:1r~;1~t~;;,~t::;r~t::;:.:::::~ ,:: .:: 
... manera qticlascolo_niasib,éricas'lo)acfan con l~-EÚropa Meridional, con China, y 

'\<·~; .. \:;•·;f'>c:. '-;'.-,,.;:;'-~.-'.<>~\_:·/~{\:':~~:;/>;·e:;,·: ».e·:. __ ~~ .. º~·<-+·:·,-,,:.:'~-··<.>>. ,_;-,,:' 
· ·la(colonfos portuguesa~ de~•Asia.' Sin,'elTibargo,Jas :·fórmulas tradicionales de 

·····•·:1~~~~!~~f ~~¡t}j.fJtt!~~~~'.;:2~m::'.::::: 
• ·.::·: ~--.:":' . ", • ···",.- .'.':o·;• "(:·~;··~·--~~' 

'~': i~~~if~1~i~~f~"~~1!i~.~t11~E~]'.;:~~~ 
. , ... desgastaron,: las·>i:ualidadcs z;originales:.de ·, aquellos . armadores, banqueros y 
:·:: ,;;~;:.:.·· >>:>·-~: .. ;>'~- ':';;_-j~~~.''.');·_:::\ ~:· ~,,'.(:)/:--.' .:~,~/.< · :.:::/-:.·-.·,":,--.c_:'.·~·:/_:·.>_·:t'.:-:> ·-·: .. :·:.:~; ~-:,r::.:'··' 
.. ,1·>',coinercianles.<Con: Amstcrdam,'.en~'CI siglo XVII; se cierra la era de las ciudades 

· ·.; :':?:í ~~fr~1~!~~~~I::·f e{~~¡:~~·\tmµ~f,í'.~u;t~[~!JH<;~}f~Tª vez que un imperio del 
. < 'COÍlÍerciofdel .i:rédifo existió.sin el sosié11'dé un Estado moderno y unificado . 

. ;, ' - -·.~~:,;}:···/:~: ··: "~" :<:. "~:,:~~~\~~~:.<:~,;:~.:~(¡t:~;··~::~~:?,\~~:~-_:;;~~:;::_·:~;=~-~:~::.:.);' 

•• (~''•.<·;<.~;kg~,i~~fü~~~/·~~(~~~~~~it~~~iA~M::i~~:.~~lc~s;+ás baratos de Europa, cuya 
:,;,:ventase ·cstimulaba.con'créditéi fácil; Amstérdam se convirtió en el primer puerto 
~ ;:_ ;:'. ::): : '[• :.: ~'.-~' .·: ~<--·~,. ':?·<{· /¡::;r;::'o~:-;<:;.<,~~·,·::-:·-~-:~:' :··. ::i;;-:;~~\:~2<~:: ~~}.: ', ... ,· · .-· - • • • 

• '"·"' para, la. venta·· de barcos' usados. Esla, capacidad de. mov1hzacion y de servicios 

. ,: .; pe'1~1Úí~·.··3·~,A~st¿rd¿~,!~a~·icn~r,?s~ '~IJp~rioridad sobre los demás puertos 

á~riÍi1;6ntaÍcs. ccirri6:~l·pÜ~rtci'{j~:'í~ott~rdamlo es para la Europa de hoy y de la 

.. ,., ~iisma mri~~ra ~~ q~¿ lo~ puertci~- norteamericanos compiten actualmente con los 
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mexicanos; las mercancias inglesas se dirigian a Francia, transportadas por barcos 

holandeses a Amstcrdam. Ésta· poiitica éó~·ercial se mantiene hasta nuestros dias, . . ... ·•' ···' . ., ..... -- -.. 

por lo que los puert~s franc6ses nunca logra~on competir.'ccm fa oferta de la Europa 
.delNorte. ;: ..... • , >, ,: .... ·.. .. . . 

-~:':._·_·~.· •. ·:· •,1 ., ' ::~·/ ---- .. '.-.:.~:·:.<'. « ,; ;·-

.·.• . · .. · .·.· .. Mic~tra~tarit~/ta po:t~llcia:ae Ingi~fa~~-c~eda, desplazando a los holandeses 

·. delos P~.ári·~~d~:~1'í~~~~r:~ái~énlci~íes'.¡.~1·:f~~el.~e intermediario se vela limitado 

,·por ia··~~~~~·;1~1ilit~~}E;~pé~alla la ~~v~I~éiÓn:I~clustrial que consolidaría nuevos 

los puertos de Inglaterra, Bélgica y, sobre todo, 

1.5 Revolución Industrial y de los transportes en Inglaterra 

Fue en Inglaterra donde las fuerzas sociales y tecnológicas se liberaron, 

pennitiendo a la humanidad cambiar fundamentalmente su base económica. Se 

trató de· una. drástica ruptura en el comportamiento social de la historia de la 

humanidad, que otorga a la producción un papel esencial, lo que a su vez modifica 

la lógica del i~te.~c~lllbio. Se dejó de comerciar con bienes escasos, muy deseados, 

a menudo superlluo¿,.pllra,sustituÍrlospor productos elaborados a gran escala, 

útiles gracias a uri~c!Í~~i~~ció~~é l~~;.co0~tos de producción y aportando un mayor 

··valorag~~~~ci~'.?, :<• · . .. /:;,;i\!{F: .. :i'u.•;.~· · · 
.·.".--:.,. :_- ••. '. . ·"'.:~..,. . , ~ -·:¿··. ,\_~~:-.\:-::;:~--t/· ::X:;C-:~ ·;·)c. 

. . '• .-. ~·-~:.:~.'· .. >.-: "•' :\; '~· -:~··.' ,.,,,.• >.:;_;_',. · .. 

.. ... . 2~ ~l,~;¡f ~t~~~~%~k:~t:t: 0:::0:~.::: :.-~: 
·. •·· cspeculativós, sÍ~~ ~1.·~;¡¿¡t~1i~~~Xlri'¡í11~1rial ·orientado hacia la producción de ' . :> :>:>·_.;· ·::' ~.,-;<, :_: __ :.<: /( ·'.·,f'.-<':·,;..\~/J.<<.::.-: :_:._ · . 

. 
20 Gombrich;Emsi, B~'" ~lsÍ~rla d;, .,;,~¡/~,Pcni~s~la,~spana, 1999, p. 198-205. 
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bienes necesarios. Sin embargo, tal proceso ~o .se dio. s.in c.onflictos: co.mo la 

especulación desenfrenada. en el caso de la ·construcción del ferrocarril .o de los 

~anales trans~ceánicos;. asi ~()~o 'c~isis y depresioncis periódic~s. Los transportes 

estarán en el cénfr~ de' cstcis aconíedmientos'.·. 
::'·,,;---. 
'. •'-' 

•. ··,·····••.:,·· .• '.~ª···~~hcr1.~~I~;~ªf:;(c.~~.i· ~~~·~1u:~'~i~~iigJ,~:'.~~~,'c~:~&1¡é~¿~·~~·JTf pe~itió 
cons

1

olidar sus enclaves eomercial~s en lii •India; las indias Occidentales)/ el L~jano . 

.. Orien,Í:~; pero, e¡'ga~bio' iiiás ·. iíiniri~atl~~ f~~ ~I ~~~;llt~(d'~~¿~~ ·~;~Órta~i<lnes a 

~~éri~a C!i:J Norte,· que se ipcremcntaron después de la indepéndencia de' esas 

¿oíoi1'ias. L:o~ci~c~.· con sus amplios y seguros muelles, sus vastos deselnb~~caderos 
. y1 alm~c~n~~; ,sus ric~s establecimientos bancarios, sus especialistas en seguros 

' ;; m'iiri;inios y sus contactos mercantiles de alcance mundial tenla una califi~ación 
Ó~i~á para' desempeñar este papel, desplazando finalmente a Amst~rdam. J\ 
diferencia de éste último, Londres, por su estructura financiera desa~~lJ~da, e;a el 

mejor lugar del mundo para encontrar crédito en términos razonal:>.Ies .o para. 

invertir capital en buenos rendimientos. 

Así, el comercio brit.ánico resultó e.I ~ejor . yeh!~~lo :;d~ la Revolución 

Industrial, propiciando su.extensión aotras zo~asde{.iJund~, ei Norte de Europa, 

Francia y, sobre'todo, Esiados ·lJ~idris; 'se estaba gestando ya el eje transoecánico 

d~ los paÍsc~~~~u-~tri'aiiz~d~~ d~l ~ri~c, que se mantendría a lo largo del siglo XX y 

qÚcl~~I~jrí~'~o,~i~~\~~.~~te ~()~o nuevo socio a Japón. 

;-.. ,:·_::. ~:_'.:;';Y;~ ~.::,f ~,_- .· -

más:está;élé~ir que los transportes desempeñaron un factor decisivo en 

• ·: este pro~cs<l;\ín'~~rti,cul~r el transporte marítimo. Es la época en que los barcos de 

. v~la h~bÍri~ If~g~do ~ la perfección, reduciendo los costos de traslado. No obstante 

lo anterior, los sistemas de comunicaciones eran todavía deficientes al inicio de la 



25 

Revolución Industrial, en el siglo XVIII. Si se exceptúa el importantísimo cabotaje 

dedicado al transporte del carbón de Newcastle y de mcrcancía.s pesadas, la 

circulación, antes de los canales, sólo pod!a utilizar las partes navegables de los 

ríos, cuya extensión era muy limitada. El transporte scgu!a siendo .esencialmente 

terrestre: se efectuaba por carreteras, con caballos de albardá e incluso sobre las 

espaldas de innumerables vendedores ambulantes. T?~~ · este movimiento 

converg!a en Londres y se dispersaba a partir de ahí: Ni laif:c~~~tcras ni los canales 

resolvían todos los problemas, en particular el arrast~e ci~l· c~~bón de la mina a los 

embarcaderos necesitaba un medio terrestre más ágil y de fácil maniobra. 

En lÓs ulti;tios: áños del siglo XVIII hizo su aparición el riel metálico, 
'-~·-::,-·-. -. .·- .. ·:.~<-.,'-'.". •. '. ' 

. ánteriof°a la locÓmiíiÓrll.\os prfmeros rieles eran simples barras de madera sobre 
" ,. ' . i.. ·' .. -.. ¡;. " - ,,. ·, 

.los cuales'circulabiúi 'é~rros ele madera. Por este medio un caballo podía arrastrar 

una carg¿ frc~:,~ec~{m:á~ pesada que por un camino. Hacia 1767 se empezó a 
"·-- _,_ ·---·- ---'-····_-'-'(·o:~--- .• ·-·•~----·- . 

sustitúir. cÍ ric)cie. m~cÍera por. el de hierro y la primera locomotora apareció en 

.·.' .: __ ·.:::< '->· ·. 

Todos'.~~ios proce~os¡ por impresionantes que fueran, guardaron un ritmo 

.. dema~i~d~Ic~tci~n·¿o~paración con las expectativas de la industrialización en 

¡~~rc11a.·A·Jc~~~d~~~6ciós1os esfuerzos desplegados, las distancias seguían siendo 

~Ílobst.ácÚIÓ ~·T~s ii~~sportcs una limitación que sólo el ferrocarril lograría vencer, 

intr~d~cl~~~{d!~~~·f.~ la'~~locidad en los transportes tcrrcstrcs21
• 

- -'~-- '. ·-- -:,:}--;··, ... ,,:--~<·--_: _ _.:.- -. 

. El· desarrollo; del .ferrocarril marca la segunda etapa de la Revolución 

Industrial. Se ~on~~rtirÍ~ en Ia actividad motriz de este proceso y en el medio de 

transporte ·adecuado. para· responder a las necesidades de una economía pujante y 



26 

una actividad industrial que estimula la producción de materias primas y acero. El 

efecto de la Revolución hldustrlal : se habla, tardado en ~ariifcstarse en los, 

transportes, pero su incorpora~ión iba a can;bi?r el' p~tenci~rdll las ~cory·o~í;s - -

industriales. El_ surginÍicntodeI ferroca.rril' ·fue;· pcir üna parte,. una niiilura·'con fas . : 

····;~~~t.;:~~~~~tt~~,¡.·~;§ti~~Q~~~Nijt;?1B~~i¡~t~'; 
, 1as dista~:ia.sY'.ti~l~~fºs'dctril51~Jo'.p: .,, •• ,.,p./~:::. ::; ··;~;;; \'/_ g<·<:;{~;-. ·} 

El éxito del ferrocarril consistió en· ahorrar recu~~¿5g~~aso~ /;~ ~~stit~-i; ;'.·: ' 
_ : .. . .. . . .. - .. ,-ft·.~_:-., f_\_. __ .L_.'-' ,"\1 -. :.:~ .. - .-,.: .. >~.·-;-.' 
- estos recursos por_ otros relativamente , más -abundantes: y'; éficientes; ;, sus,titúyó ~"::::,: 

macÍérn por hierro, más resistente y durad~ro ti~siil[~i'~i~n~-~I~~~~ ~Ti\K~J¿:p~/,J;.~f 
; c~rbÓn para las máquinas de vapor, así com~.·n1e~~.~;f_;?.~f~iP,-~,?~éfa\~'t,;;~~~,!~'~~l:~\2i;·{/; 
forma de locomotoras, carros e instalaciones ferroviarias:·Al l'entiitir este ahorro;1yf 

redujo los costos ~e transporte de mérfªntÍ,Js,1~~~~1~is)~~~~f;~~,€.é~~~~YfH~¡~~:~¡:• 
los mercados, estimulando no solamente el, comercio. 1~terreg1onal; smo también , , 

las exportaciones. Los , inversionistas~,i~i1~~e:;/f'~~~¿~;;ibri'~~n:6¡:. ¡~tler~~ • muy •--- -· 

pronto la intuición de unir enuriacacl~~~·f~i~ríh6~~Í;;¡·¡:~~¿~~~il,c~n el comercio 
trasatlántico. · · '. , '''."'' ·( > · ''" , _., •., ' 

. - ~·;:·:.:: :-CJ· <}; "• , '•• 

' ''":}·,:·<:·>:?~ ~'' -. ·.: : }> :: ~:r:· 

El don1inio : d~ los f er;.oJ¡iil~~ d~~Ó ~ás de un siglo, hasta el auge del 

--_- ;trari~p6:ri~ Cci'i;~'dri~i!¡{ ~;;Bé~~; ~•ser •;;~tal; adaptándose a cualquier situación 

· gcográfi~~. t~rrit~rla( éconÓi11icaY política. Contaba en I 880 con 350,000 km de 

:~¡¡¡~·}érr~~s;'~a~~ 19oc{I~ ~\rr~ ~~aya del doble y, en los veinte últimos ailos del 

, sigio;.cste número volverla a duplicarse. El ferrocarril modificó poco a poco la 

;; , 'con~e~ciÓn d~I iran;p()ri~ y sü ¡Í~pel en, las economías nacionales. Significaron una 
-·· - ',' '·". • . .- --l 

-. ·~ , . ruptúráradicala partir-de la 'cual· Jos transportes empezaron a convertirse en un 

2
( r~~I d_c Grotc, op, cit., p, 2S. 
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sector ccoriómico ~uiónomo, clararrie~te separado de la actividad comercial. Habrá 

q~d ~~pdrar· );~~ta I~ scgundá mitad del siglo XX para que IÍI reducción de los 

; i ~~~nt~·;i~L ~~~l~ri _a, _ subcí;dinar los transportes n la producción industrial y a la 

-diitrib~ciÓnéfi,;nl. 

; .L,_· i':;(~~~~;r~ll~ de los transportes en el siglo XX 
· :' ::, ;:-; -'.·_ --.,~·•;;:; ;.·' :;·; · .. :,'.-,:·· - . 

·. ·:· .-~';-:: \'; . _,... -:;_ :·.· 

· ~~'_//~\ ,Ii~~I·?:'.. i~s :- p~imcros treinta años de este siglo, en los paises industrializados, el_ 

A'. 0' 'rJ~;~¿~rl"il había eliminado el uso de la tracción animal, excepto en el caso de los 

}!:;\i; ';i~~~¡~:i~nt~~ locales. La difusión de las estaciones en tramos secundarios y la 

)}fs:fü~ffi;l:i6á~ión de_ las paradas atestiguan esta importancia; pero si bien él ferrocarril -. __ 

;~i!%~~Ji~t~,~~~ .. ~;'u~arcducción en los costos de transporte, n~ es :~é:tf ·,~~-i~n ·:~:err:.cta . . -

'· i:/•"i Su rapidez es una grave límitnnte. Por ejemplo, en las zonas _de producCión de trigo 
·~·:·:-~ ·:r¡:';;_::;Y~<:_;'.~<"· .',>5 - ~ <...::<:· _ · :-.. :._·:.: - . -- - - -.. : -- ·· :. - - ·. :,-> .. · -_ ~ ::/~.: < -::: _~ : .. :>>, -.. .>~: ;'-;:. · :>;:-:: · > ·,':'. 
;-'. •. i_t .·.canad1ensc; la franja cultivada no rebasa los diez kilómetros, de a'ni::ho;·por.el costo 
·'--~_·;1i:0,;·,··:_qi'~~i-;f::\;<); .. ~~~-(</-.'.'~-:-~.,: . .< ,_-: ... _ ... : " '· '.~ ,:· ... ~ -- ·, .. =_:, . - -_- · ·· , - :: ·-:=··: .=._ .. _-- ,;-.;:_::~> · •\'";< ·:· .::- ~ _,> .. ~:::-: : : ·' :'.::"',' _: ~: : . .-:_:.•, ·'.-:·. : ' '':·'. '., · .. :. ·.- --. :· ;--.:'-.; 
, ' ' --él friinsportc carrct~ro . . Este costo se mide en, tiempo perdido '¡)or' la lentitud y, 

· 'IJi')ll ine~cicricia de. las nmniobrás de cargo: y descarga . 
.• ::·;-;· • :•;:·-- '. --~ ~: - -·· '· '..= - -i "' - -_ . . - ._ - - -•.· e-

' ~~At~J-~~~t'.a~-i~ ¡;c;i ~{a losveh!culos de motor empiezan a desplazar ni 

i~~k~ii.~;'éii~Y¿~~~'. c~~¿¡~-m~\e"~xpandieron y densificaron rápidamente, a tal 

~~d~,•q;uJ, ;e; Ú~~ó.-a 'c.Óns i'drirar al ferrocarril como un medio obsoleto. El éxito del 

.J;~,;~t~J~6~~~ll .~ d~I ~ÚtÓ~ransporte fue general, siguiendo en este sentido el ejemplo -.. •'"' '' -~---- : , ,; . -, .- -''' ,-,-. .,, ' .... - - - ' .. _ ,., - " ' . 

:' riort~~;{.édcánÓ. Sól~ lo-s países socialistas y en v!as de desarrollo mantuvieron un 

- - ::· fht~íl:s·d ·_ .rh~i6 : dc _:cO.ñSt~cción de vías de ferrocarril entre los años treintas y 

ses~~tas: •·· 

~---------· _____ _;.,_._· ---------
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En 1950 el ejército estadounidense desarrolla un contenedor conocido como 

CONEX (Contaier Express Service) el cual tenía como fin estandarizar la medida 

para el transporte de armamento municiones víveres y provisiones. 

,; 

No es sino hasta que Malcolm Me Lean; uri ;:emprsario de transporte 

carretero establecido en Carolina. del·. N¿rte; ~dtj~i~rci\1~;p6queila ·naviera Pan 

Atlantic, en··¡ 955, y la transforyña e1(s~~~L~ri'a;~~e~0Wt'ir!Íé!l~oia. a. través de la 

. j:E~~~?i~f~~~¡ii#~~~~i~f;1~f f ,;;E: 
:. Houst~~2¡,}1,~;c.'.t~~~ ªfü: ~~~~~~~,n,:~!rus~·~~ ;.~~iC:n~~~r~~: e: .··z . . :v 

···, ,,,.:;.: ~~?ii.~\\·.~~ 
· EÜ': ió~ us~ · ~~ 

_ _.;,.,· ... :.·;···· 

1972 la 

Ser6 en los o'cheritas c,uando Ia>~rimpctencia bntre los servicios de transporte 

terrestre de .contenedores crezca; debidó a la práctica del doble apilamiento. Es en 

· e~te 'periodo . cjue, de manera simultánea, la comunidad internacional, con 

22 Taggart, S!cwart, ºThc 20-Ton Packct''. en Wired Magazine, oc1ub_re dc· 1~991 p. 249, 
" El "contenedor" es una caja de metal, de fácil maniobra, que sirve de envase para cualquier tipo de cárga y que se 
usa de preferencia para las manufacturas y mcrcandas de alto valor cConómlc~ y es, como mencionábamos, el 
principal avance para lograr el transporte muhimodal de carga, asf como detonador del desarrollo de la infrcstructura 
necesaria para su movilización. · ' · 
24 www imo org/Conventions/comcnts.asn 
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mediación de las Naciones Unidas, creó la Convención de las Naciones Unidas 

sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercaderías, la curil, no se. 
- .. · . . -

'•encuentra en vigor internacionalmente, y que, por lo que a nuestro pais respecta, ha . 

.•. sido ratificada, publicándose en el Diario Oficial de la Fedcrilci'órici 27 ~e ~bril de 
1982.25 . . !,;:· · .·. 

'·. 

·- ·,. 

Motivado por la Convención y la ·r6alidad ·iritemaéio~al y nacional, se 

publicó el 7 de junio de l 989el. Ré~la~i~ntd p~~a· ~I Tran~porte Multimodal 

J~temacional26, procurando a·~lar~r la ;ialid~d de ciertas inconcordancias sobre la 

·e:, coíiv~~éiói{'?:;;:.:: ·y\·'•··· 
-·~-" -./ _',<'.·~>''~: ·'-:'!'·- ~·~ ">'~/~; 

>.,:.-<_r:·· .-,.-:,_ ;:',:-.: .. ,{:~:-~': .. >,-• ··r;::·: 

;; .·~··.;,:_:Ei'Ws~o~r'éont~ncdoFéan1bióprofundamcntc la operación de los servicios 

· · .•. ci~'ir~~s~~~t11p~~~6nei,~ánC!6i todas Iris tareas necesarias para el acarreo de la 

, ' .·· carga;Ía íistibacn l~~;barcos'cspeéi.~lizadosy plataformas móviles y, sobre todo, 

;··· ~~~¡;~1~;!~~~;f~fü:&~EIMé:r;,:':::::.~.=:,: 
.· .,~i¡~¡~¡~~;~i~'~~~í~i~i;;~.~~;~~~J~~~~/:,.:····,• '' •·, ' ' 
: ~:.<>. .-: ,_-- ;- ·Y: .. ~f~ ~\'.· ·--:-. : ¡·~~;, ~.. . . , ·< :'.:_:- ·~·:."~--- ·:.r· .- .;: .· ;2)_._: ~~'t 

.•.; '.'•··~\•• ·. :·~¡-.J~'.~;,~~~c~e~;~~::d:.·~~~1\~~;~~r:~ .• ~f~Yg:~·.1~·.{5:t?~darización de lo~ equipos 
• especializados y no solamente de, los barcos; también' modificó la operación de las 
· \'.~-.?=:-: <,; ,:__:_·.:: _;_~;<;· .. :: r.~,'--.~~--.--: :·!~~-·/.,:~i:.~·=~-~~j::_:·:_:~1~i:~~-:i:".·:>\H;~;- .. ~:/1:J:·::/.··./ ::·, : : >: ~--. .' · · 

.· ter111inal~s·port!Íaria~,y:,deI',transport,e\t~rréstr~(ªgilizando la operación de las 

. : .;.:~1~i~~!f ~~~~%~1f:B~~¿r~:':::;:~:,;::,: 
('•;~de los paises· desaiTolladós,'en'dfrccdón ~a A~ia: La adopción del contenedor 

·'-_·_o··.-.~:=:--,-¡-c~-~-- .:-"" , __ ;- -' - -- -,_ -~~--~- .- . ·-. -- ,._, - -, 
, __ ·-·. ''"'-; - - >:·. - :.:>·_· 7~; '.· •. :. '":::t-~:.: ' <\-~ ': 

'.',' ":.; '·.j.-: _j-/~·:,·<·; o;·.-- - , -, ; :'.->i; \~::···' -

··· >::, ~~F; 27 abri; l~si .••. 
' '· 

26 DOF~ 7jÚlio 1989 .• > 
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coincidió con la brusca irrupción de Japón y de los "Tigres Asiáticos" en la 

economía mundial. 

- ·. . 

M~rcada' por avanccsy . l'ct!'oc;s<i~; . la • evoIÚCión . dé . los transportes ha 

las sociedades 

· La 'cvolució~·crí'Ios i~á~spories y en~fc.<lniercio e~ general significó que los 

. :~~f :~d1~~~[fütt~~f ~1~~~\~t~WJ~~~f Et~-ii~J:i~'.r~e en una organización 

'. ·" :.. '>'.',;\.;,:••''" ',j;'.:, .. ~:;<-~·' "', •' "h> ,{,;::,', ")'{· • • i, .'..': .~~ ,·~ . .'\":"•,' 

•·. < .. ¡; .•. : Li-·prir~d~ja :;~t~~nten¡d1?~~;· ~¿~. fÚ~·i~ientado originalmente para el 

~ •. tnt~~pÓ~~\;;hriti~~.-~~pe~i~imt~fc ~~r~·1~' c¿rga general, homogénea, dificil de 
-; . ;._ - : , ·., ._-~ ,· .. -·:: ·,,:··. -•. '-· ' .": .''' '\>,. : -;:< '. J- ·,,¡_¡ .·: _:;.,.-.. .-_. 

<cargar ·o, descargar :eii' fos puertos: Sfü embargo, ahora contribuye a la 

'n1od~IT1iza~iÓ·~; de los ~c~iéios fe~~viarios y de autotransporte de carga en el 

mundo entero. 
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CAPÍTULO SEGUNDO 

GENERALIDADES DEL TRANSPORTE 

En este apartado conviene tener presentes algunos .aspccto.s: importantes de la 
. - -_ '· -·~- . 

cuestión a tratar., tales .. como el concepto rnismo de . trans. porte; de ventajas 
. . :· , ·· . · . .. ,. .· •··e' _ . . _._ .. , .. · , 

absolutas, relativas y ~omparatixas; . y dé .. merc¡ido/ lt:ls . C:ualcs, además de . estar 

.·.· estrcchamente . \linc~ladcis al···com,;rcio,·· no~ da~á~ ' ri.lla .• base mfnima de elementos 
,;:;;~:; .~~'ri~~~;~&t'1ik~~'r\';riá~ ¡~:1eii.liib1e ~1ci~rria\í'~~~áíV~is :/ : · · .·. ·· · 

, ·.·. -.. :.:; .~ ·.:,.:·\:,'~ ¡ .. · .~:~,;;;·~;'. -~:::.!\·"7·.;\F ,,;·.~· .. , :, '-.;···'.· ~ .:.· =··~·,; -_., . • , • ~~: _. _. ; .. 

:~~}\(t)J,i'~[~;í,'i'f.,oó,l/.af~i~,~;e'. dc~~ffi,~s)i;~füe1fi~t~~~~II~.: a~tividad· inseparable del 

··· ::'( comerc:io, : vincul.nda ·. rntimameritecon·.1a : crciición,''()~gani~adón y expansión de los 

;.¿. m~1~~~0-~·úL~; •.I'10m~°'"· ,e.~ .·~~····~~.~·~¿f~i\~%~?c~~~ft'~ #e el ~~~mento esencial de . 
;: ·::: todo :: tritrisportc ;, radica ·'. en· .. aquella : motivación ~ ¡iroduCida por ·la .· necesidad de 
; : :'.< ,:·:'.'-_;;,:' ;,: · ::.~:-<; ;~~: .,·;:',::-//"'·'."•<~/--· .' . ..:~- - .:;. :~';~ -\-~ ;~- ~,.--~\~~¡·-¡:';.¡~,<:J\::,';":-~J!'¡:,_::~_~:..~;: \~ ~:_-_-?- ... .-•. ; ·:- __ ;_' 

·••·\ c~~biar •• Jiicrcancías •. d~.· ün.·.1.ugar Ílolró: ~'.'EL~bjeio • del · •.. fransporte • siempre es el 

~,;~~~~~i~l~li!jil~l~~~!S~ 
;,·:, .. comcrcmlcs ·que pueden estar. al ·origen ·de la puesta en mov1m1ento de un medio de 

~~~~i1f &tiiif~~!t~~:il~i~ ¿,,,,1o ~;,¡, 
•!: pucdc.dedrse,a g¡andcsrasgOSi queJasniismas estimulan el desarrollo de diversas 

:r• ~~~1~~: ·~;¡;~~·~,ó.ii~-~~;~n~P;6;ó d'~'l.~' '~¡.~;J'~~{¡$¡·d~~?isí, el comercio se rcfuern 
~ - ::.··: '·:,, • .,.·,: -.._, _ '. :·::-~-C '.\"~:';·: :,':. 

~~~~~~~~-'--- . . 

l7 J.M. Thomson,op. clt.; p .. 17~ 
21 J.M. Thomson, op. cit., p. 14~ : 
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y se incrementa en la medida en que el costo d.e oportunidad o ventaja comparativa 

en la producción se. hace Cxplícito entre dos economías. Por lo que respecta a 

nmcrcadon, se enti~nde el~onju~to de medios, mecanismos o arreglos mediante los 

cuáles compr~ddr;s y ~~ndedo;es efectú~n intercambios; 
.- ~ _.. . - . . -~ . . ·. . . - ' ' . -. . ·. -

··.,~.: ,• 

• Corno ya 'mencl<lnábam<ls, un prinier acercamiento al objetivo del transporte 

. sería. siempr~: el ~is~~:°tr~sl~da~-~~ un sitio. a otrn a. personas y mercancías29
• 

Ahora.blcin, en·~~t~~¡~ 'ci~on&~icri '6s. impo~ante ver que a éste se le considera 
. -. ' ,,: , ' . ::: 

. co1110. un~ervii:io'inie'rmb~iarío;'como Jri medio y nocomoun.fin en sí, y el fin 

.··que liar ~u~ sc~ir~s,~l b~mbio deiocali~aciÓ~ d~'pi;sÓnas o de mercancias. En 

.~;~~~¡~~~~~~:::~:]~~1:W~~t~~:~~~~=::~ 
. dcdu~ir quci.~Itransj)~~ejuÓgau~'.~apeii~~orta~.te ~~la economla expandiendo 

·{l<ls nic~~~cl~3•1/~.~dc~~~:elc~f()4~~;~·c~~~;~k()\¿.r~b~e~~ ~~e la materia es más 

··•.·· .• deseable en un ~itío qúe:cnotro,Cn.llnáépo~adel ·~ño ·que en otra; desarrollándose, 

' ' así, el ir~~s;o~e; l~di~;rilJ~~iÓn, ~ tÓa() ~l ~e~á~is~o coinercial. 32 

211 J.M. Thomson. op. cit., p. 17. 
30 Bonaria R1 Michacl, Eco110111fa de los 1ra11spor1es, FCE, México, 1956. Cabe sei\alar que el autor también sei\ala 
la imponancia que tiene la posibilidad de satisfacer esta necesidad y su aspeclo económico dada la necesidad de un 
trabajo para su rcali7.ación 
31 Paul de Grole. op. cit .• p. 8. El autor también sella.la como factor importante que el transporte cumple su verdadera 
función cuando beneficia a los consumidores. desapareciendo las ventajas que propician los monopolios. En nuestra 
opinión, es importante considerar que al ampliar los mercados en cuestiones geográficas mas allá inclusive que las 
frontcms, logran generar una competencia que la mayor de las veces licnc como consecuencia que el consumidor 
final se \'e beneficiado no sólo en precios sino también en la calidad de los productos. 
n Paul de Grate, op. cit., p. 7. 
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2.1 La información 

Si bien vimos la importancia de la introducción del contenedor a los sist~mas d(. ·;·: 

distribución de mercancías, a esto se le debe sumar la importancia q~e diCÍ iéL ':': 
·'. ··.'·< ·.\.''.o: 

teléfono, el télex, el fax y, en los últimos, años. la interne!, con· su marcadá •;;;e¿ 

aceleración en el . acceso rápido ·a la infónnación, y ,fá~il · prog:alllació~ ;< y!•±J;;; 
transacciónde operaci~~~s .•. ~ieptrasla mercancía se encÚentra en Íiirisltd,c~frri ~I .:·,·", 
lugar de carg~ y ei de~ti~~tatio rióal.: ! •.·•. • ••• • • • • 

. ·.-·· ·.·: ,'·-< ·:'..'' :,·,· 

._.El Int~r~a~~io.li1J~1Üni~()'<l~ .. D.ato~ -crib1;por sus· sigl~s en inglés)33 es 

~?.tlo;.';;~~~~&X:l~!l:.~,l'!::::" ·~:::,:::.: 
re~lfaadas mcdia~'te ima n<J;nia 'ac<l;d~d~ pa~a ~~tructu~r esos datos"34 

El transporte de información se refiere esencialmente a la comunicación 

entre medios electrónicos remotos de datos, voz o paquetes de inforniación digital, 

facilitando el intercambio de la misma, así como la toma de decisiones. 

Lo anterior influye fuertemente en el antes oscuro negocio del transporte, 

donde día a día se llevaba a cabo en los puertos donde los gremios sindicales de 

estivadores manejaban la carga con pura fuerza bruta, hoy la contenerización y las 

redes informáticas han cambiado al negocio haciendo que el verdadero valor de 

JJ UNCTAO, los efectos del tratamiento electrónico de dalos y del intercambio electrónico de datos sobre las 
organizaciones y los usuarios del transporte. ·· 
1°' Enriqucz Rosas, José David, Transporte lntemaclonal deMercanclas, ~d. ~onúa, 1999, p. ~9. 

'"'-----~-----· ---~··-·--·--·--···--
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una empresa de transporte sea sú conocimiento en tiempo real de la ubicación de 

las mercancías y In capacidad de respuesta en las tomas de decisiones.35 

El be~elÍ~l~deirápldo flujode •la inf or111ación~stá relacionado· directamente 

·.· .. ·~on ~I bala~~c,deI~;p;Órics~s-·defrabajo: Ésto,~e·d~b;e· princip.almente a la falta de 

· ~entido q~~ :;¡~~e,~l~~Ü{s~·ri~u~ul~n•'1a~.:S~ci~~es\de t~abaj~ en una oficina de 
;. . -,, '' . ' ' 

'\lenía~.>' <!uc'ílcisíl!~iOn;~cn\~ se en~ren'por ~orifoa'1ii ·cclltrat, sean procesadas tas 

,·• :'ÓrcÍ~·~~~.sci·~sÍg~cn un~· bodega dedistrib~ei~~.yi~e~ose env!e el pedido por 

' ri~ióX~a~a disminuir el lapso de entrega. El EbÍ ~{~'h'~\~spue~ta a la distribución 
•-"--·-. - ' . ,_,_ '·-;··\·"-», ,_ ... 

· •·.·. pbr ii1~cÚo de transportes más lentos que logra un bala~ce ¿ficicillte en la recepción 

y 'entrega de los pedidos con resultados mucho mas cfici~nte~ y ¿eonóinicos que 

otras man~ras tradicionales de organizar los p~dÍdos.36< ,:' . 

2.2 La contcncrización 

La carga. contenerizada; . siendo la más importante para el presente estudio, es 

transportada en, cajas de manipuÍáción especi~lizada, que tiene medidas estándar 

· : qÜc para:et~~iis~ 'específico del presente estudio son las de la Organización de 

, EsiáÜdíires I~Íeriíacionales (ISO, por sus siglas en inglés), denominadas TEU's 
, .... ,,.',- ---··.'-· . ;.. . .-

· '(únidac( Equivalente a Veinte Pies, por sus siglas en inglés), las cuales son 
--... -·'' , .. ·;, ·; 

• níedidas externas de las cajas de 20 pies de largo, por ocho pies de ancho, por ocho 

. • ~i6~·de alt~ y los FEU's (Unidad Equivalente a Cuarenta Pies, por sus siglas en 

i~glés) que son las medidas externas de las cajas de 40 pies de largo, por ocho pies 

n Enrriquez Rosas, José David, op. cit., scftala la importancia de 111 evolución de las telecomunicaciones y su 
influencia en al industria del transporte como en la inmensa mayoria de los sectores cconómicios. Por otra parte, 
James C. Johnson y Donald F. Wood Collfcmporary Logislic. Pcrtience Jlall, 19961 p .. 569 scitalan, asimismo, la 
importancia que tiene el manejo de la iníom1aeión, explicando que el valor de la misma es superior, probablemente, 
al de la mercancfn en si, Por nuestra parte, creemos que esto puede' ser cier1o, no obstante, siempre el elemento 
fundnmcnlal es la mercancfu en si, en virtud que de ser cier1o lo anterior seria más valioso vivir en un mundo virtual. 
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de ancho, por ocho pies de alto37
• Estas cajas son las de uso más común en la 

industria marítima y de ferrocarril, aun cuando también se utiliza en el 

'autotransporte, teniendo el. transporte aéreo contenedores diseñados para la carga 

. . . en los aviones. 

Esta forma d~ transporte tiene como fin el de agilizar la manipulación de la 

·.· .. carga, dl.sn1i~üi~ los tiempos en la tenninal y disminuir los costos en estos rubros . 

. . , ' '.. ·- ' 

)Lo, !~et;...;,. o/',''.'"''fo"º' ··c,,,,,,.,,,;¡ T"'"··· •·· droi; do: J~,. Jo" 

x:,:_·.::)~·.:·-.;;/~\:·: ::s~·: 
·;: ' •;;;'_.;_· ~~··''¡·· ·.<·~J~.·-: .. ' ... ·..," .. '. .. -·'.·:.·, ' .. :._. « ~:~'.'.:>~-
-:. ·:. ,·•--.: ' :/.\<:·:·. 
·,,-:_:,_'.··. 

,, · ..• ''. ~iguicndo co~ este' a~tor~·)ene111osque, estos'.términos. son de aceptación 

· .. · .. :~~lt~~f f ~ifüil~~~¡:is~f º~~!i~·~füp\f~Jtji,\:::i:n~:et::e 1:~i;~~~n°~ci:n:~ 
n'ó~i~li~áclas tln ciíinulÓ de c~ndiéioncs a cuniplir por las partes, que así saben a 

- -~ ._.·,.. . - ., ·- -. ·' -·· . . .·. ,.• - -

.36 .Boucrsox, Dcinald J.,.logisllca/ Managcn1cn1, Mac Gmw llill,Singaporc, 1996, p. 28. 
n Packard, William, Sea Trading, fairplay Publications, Gran Brc1ana, 1984, p. 69. 
38 Enrlqucz de-Dios, Juan Jos~, Transporle Internacional de Mcfcanc/as, Esic Editorial, ~spana, 1984, p. 24·25. 
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Cuatro son .los grandes rubros regulados por los INCOTERMS: l. La entrega 

. de.las mercancías, 2. La transmisión de los riesgos, 3. La distribución de los gastos, 

y, 4. Lo~trámiie;~~cume~tales. 

· .. · <i41~ie;~~¡1;·bi;;'Éiectró11ico de Datos (EID) 
- - -.•.. ' ,~, 

·<:~':'.:.1 ~L:;_· ·:.:-~;.::~~:- ~~ :·· 
-.-, : . · .. ,)_': . .. 

c'cohobié!d'6ó'ril~~E/ecti·b'i1ic1Jata I11tercha11ge o EID (por su denominación 'y siglas 
. - . · .. ~ .. " 

· fcn' inglés),bÚ1~tcrcambio electrónico de datos, según define la UNCTAb; es la 

\tra~ir~rcri~ia'.ci~' ~rd61í~dor a·. ordenador de datos relativos á tra~sac~iories 
. ;.ciin1~fcirii'c~\y;;,~d;;1·i~;istrativas realizada mediante una norma ,acoidada para 

•. ;~~~ru.~tü'~rc~os ~~tó;,3tT~les mensajes nomializados, siguiendo a Enr!quez Rosas, 

. : pGcª~~ 'pH¿~f~~'..iÜuri~ ~norme variedad de operaciones e inforinaciÓn co~ercial 
; en 'gehe~~f: 'T~ctiiras, co~ocimientos de embarque, documentos aduiui~rostales 
• .·' , ·,',,, • ., ••• • •• ,. .• e • • 

~on'1<), pcclim¿~tos, ó~denes para la reserva de espacio en vel~folllos de, transporte, 

· ··. Tnsi'r~¿cionesdc carga, planos de estiba, manifiestos, etcétcra .. 40 

2.5. Medios de transporte de carga 

Antes dar inicio a este apartado, conviene tener presente las generalidades que 

sobre el servicio público y el régimen las concesiones establecen tanto la 

Constitución como la doctrina jurídica. Ello porque el Estado, en gran parte de las 

actividades en que se desdobla la materia del transporte, no puede brindar los 

distintos tipos de servicios que la conforman, teniendo por consecuencia que los 

:~ Enrlquc7. Rosa's, Juan· David, op. cil., p. S9. 
Enrlqucz Rosas, Juan David. op. el/., p. 60. 
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As!, la Constitución, en su artículo 73, fracción XXIX-E, al enumerar las 

facultades del Congres~, señala: 

Para expedirla~ leyes para la prograrÍ11ición,promoción, concertación y 

ejecución de.)as; ~cci?ries · d~ .•~rclen '. '.econÓ~!.co; ·. ~specialmente las 

refer~ntcs al abasia y, otras que tengan cómoJin la producdóri suficiente 

. ~ ópo~ü~~d~ 6'¡~je·~ y.s.r;rv.:. Íci.fr. ;~~I~i ... r.tª .. ~.fr.'ria~~e~te. neces~rios 
•),! -.,•r-, •\-'>'. ·:·.,"c•l 

Lo ant~s expue~t~Je'.:enla~~/6,~nd~ i~?ai.d~·;}~;i~iq;;,¡6nco. ~n sociedades tan 

· cmn~lejas cori1cl I~ ~.tl.?~tra;i~~ necésid~dcs, de'ÍOdfti p~ •. c~da vez son mayores, de 

Distrito Federal la que 

... '..:.:...-.::::vrr. ,'!; º.~'":_: 
.. <~·: :k: .. :}1.:,; ".:.·>>· ··'.'· 

Para los ~foctos CÍe esta ley/se ~ntiende por servicio público la actividad 

orgáni~aciil~~éiri r1k1Í,~e.cónr¿irue a las leyes o reglamentos vigentes en 
·" ' . ,. :~ ::_i :-.~'.-:' ~·· ·. -

, el Distrito Federal,' con el fin' de'sátisfacer en forma continua, uniforme, 
- . •/•'' ,""•';.1:-,.·.· "·.":, ' ,., .. 

Í'egulár'. y péririan~ñie; n~cesiclades ·de carácter colectivo. La prestación 
- ···- .. -;_·; .. -····-· .. 

de estos scrJicios es.de interés público . 
. :.:<~~-.\·:F,5~ :./-::~~::'.-::~¿-?-:~-~·-;:·_·:=:~ -

Fhializamos c~taiY~~~~'ticiin~~: p~;a ci~r:p,ie a los distintos tipos de transporte y las 
...: - .. .. . '. ... " ' ·~· ... •. . ·.· ,._ . .,. . -

demás partes inÍcgraii'ies ·de·J~ste estudio, con las nociones generales de la 
,·., _._,_ .. ,.··-.· .,_ .¡ --.':,,--'--·.,· . 

concesión. Hcmos\•i~to que él Estado, debido a la gran cantidad de tareas que tiene 

atribuidas, precl~a ci.ci'1~ co~~~rrencia de los particulares para cumplirlas, para 
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satisfacer las necesidades de la sociedad. Por ello, encomienda a dichos 

particulares la' prestación de. determinados se~icios o el uso de bienes públicos, 

~icmprc y cu~nd~ reúnan lau~~IÍdadcs idó~~as; Lo anterior se lleva a cabo 
-- ... ' - - . - . - .. - ,·.'" . , .-- . - . \ , .. ·.-. '. . ,. . ~._ ,,_ .. 

'mcdiante•.·I~ coll~csi<Ín,•1a·ccuaLes.·définida 'pol"e1•'.•maestro Rafael l. Martfnez 

Morale~ comci ·~•el. ací~j~ir'~~~~ .unil~terrii:;p6r ~1 cual el estado confiere a un 

~!~i~J~~~Yt~~1'.;Jaj:f jji~~Jir~fa1'i~:ntde~ií:~:i::n:r:i'.~~1 públicos, que le 
: ; . . -; ,. ___ ":: :f> : --' -·;-,'· ,::.~.-'.;~:::::.:·-: -~ ~ ¿:.\ 
J·:= ... ;·:~--::{:_:; ··.::-,<;.::i_ 

· .. z.s.i Tran~~11·Acr~~rri:viari~·.·· .• 

E1 tral1sp'.drte rerrovierio. se caracteriza por costos ·fijos y variables relativamente 

~~jdi.~ti~~~ga',-d6:~~aiga, fn~~r~~ión-y'cob;ro:'; d ·.t~a~Iado' de. gran cantidad de 

, prodüctos en ri1~1titJd d6 despach'os por tren; encarecen los costos en In terminal. 
•• '<· -.-~ •' •• ' ; • ', : • ·!'' r '·,·' '· •• • ·' - '.- ' ' '• 

El aúníeíít() crecientc'def"yohiri1eny'su ~recio sobre la reducción de los costos en 

lá térn;in~1~ie:~eíiJri;ci~~lg~*~~·~co'nl'.lmra~ de escala importantes42
• 

_-·,~:~ ~)-i{-: ··.'--«~..>~?.":.:-::;. :.-.(--:_·~:-~/ 

> · El~:~~~rc;n·l~i!~t~-~ la de~reciación de vías e instalaciones de terminales y 

I~~ g~it~~ J~'-~J~i*i1tración r~lati~nmente elevados, aumentan los costos fijos. Por 
, • ,._ .,· ··,.: ... ; <;;· ·.e 

-définicifo,• fos é:oslcis variables en este modo de transporte varían en proporción a 

la cli;t~n~lá y ~1' vcií~men de Ios despachos; no obstante, existe cierto grado de 

indivisibilidad en alg~nos de ellos como los de la mano de obra. 

',.·> . 
-Aunque todavía se· discute sobre. la proporción exacta, generalmente se 

considera que lo~ cristos variables representa_ri im t~rcio del total. El efecto neto de 

unos costos fijos altos y unos variables relnti~ament~ bajos, produce economías de 
c._._ ' - '·.-, ,' i'. -~-;-.'~ ·-"~ :·' r:';~:;:~··~_:u;<;_::~:::;·::~~;·. 

-41---------. :•:·:-:····!'·•:::.:•_·:•"' .,. ..... , ">:. 
Martlncz Morales, Rafael l., Derecho Administrativo, Oxford, 1999, p. 277 

42 Rubial, Alberto, Gesliá11 loglfÚca, de/~ *~~trib~c!d_~ ftsica ~nte;nacional, Nonna Colombia, 1994, p.110 
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escala significativas en este modo de transporte. Por tanto, el costo por unidad 

desciende .cuando se distribuyen los costos fijos en un volumen mayor de carga43
• 

A. Ventajas: · 

Capacidad.· Cuando se .trata de volúmenes muy grandes de carga, el transporte 

ferroviario pres~nt~ .ri~ycirés ventajas a causa de su mayor capacidad en relación 

· ~on la del transporÍ~ carr~tero ~aéreo. Ciertos trenes, como Ios llamaclos · .. tienci~ · i: 
bloque" que transportan cercadeJ2.ÓQO TM; pueden llegar.a ~ompetir.C:onb~q~~s : 

:,;:~:: ,:~:~~~.T!'~tliRl~~'.~~~~~]J~i~~~.i~.r 
Doc11111e11tació11 y ~d11a11~:Ú aocÜme.rithciÓit e~ ~lmillir a I~ q~e.se ÍÍ~cesita para el 

transporte por cárreíera~~tili~~nclci¿n~~hrta de porte, a dccirdCl articulo. 
- .·-~-;,~·-'·¡_}:',•.' ¿:~' .. _'.~,- _· _____ ·-·· .. ··-

\"["c. ,·/-

Penetrabilidad. Co~ ex~e~ciÓn de la carretera, es el medio mejor preparado para el 

. servicio "~uerta a p~erta" /adapataderos particulares, estaciones en los grandes 

centros comerciales .e industriales). 

Seguridad. Tiene uno de los indices de siniestrabilidad más bajos entre todos los 

medios de transporte. 

B. Inconvenientes: 

43 Rubial, Alberto, op. e//., p. 11 l. 
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Poca flexibilidad. En comparación con el transporte carretero, el transporte . . . 

fcrro~iario tiene menor flexibilidad, la cual se deriva de las características de la 

red .. 

Transbordo/ Según la. localización de los sitios di) produei:ión con rel_acióri a _las 

.• < est~cionl:s clel .·tren, ; ~asi • sie1npre. es necesario el. tra~sport~. pre~iCÍ 'ci_ posicrior. al 

c~ba~que ele l~ 1rnirean~ía lo cual im.plica may?(l11anip6Ia~Íón con uri mayor 

riesgó de claÍlos: '',' 
.. _.!;;.~ ·"· ·,:"- .. ,.· _ >· _. ·~:··: ... ;: .. ~:i.~ ·;~·-

. : Saqueci.· El' tra~sportldérroviario és más stÍsi:~~ti~le de saqueo; a causa de un 
,.,. '<.··:··.· ' "º·'-' ., ·' •' ·-. - '· ' . ·. .. '. ,·. .., 

··.·•·.·.. mayor número d~ escalas 'y de estaciones de almacenamiento,.· eníre el origen y el 
•: .. :;¡~sií~ofiri~I. :> ' ' . . . 

··: . ,· . 

. ·• · ... •2:5.2 .Transporte carretero 
y_.· 

, El tfa~~po~e p°cir ~!l¡;.e~~ra tiene características de costos que contrastan con todos 
',', -- -.. ",,,.,,. ·- ,. . . 

•· f()s modos de trarisporte: Eri >efecto, este· modo· de transporte exhibe los menores 

• · ·••·c,CÍstosfijCÍsporlas ~ig~ientes· razo~es:. 

__:Lo~ t~a~spó~ad_o~es pCÍr camión ~o son propietarios de la carretera sobre la que 

'-Un camión de carga constituye una unidad económica pequeña. 

-Las operaciones en la terminal no exigen equipos costosos. 
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-Los cost~s de lá ~ano _de, obra para la carga y descarga de camiones son mucho 

menores cjúe los dé los tren~s: , 

i-L~~ c~st~{~ari;bl~~};en; éri1;1bio, tienden a s~raltos puesto que los usuariós 
.: --: : :-- .;/;-:·L:<·r·:~~:<::~·,-:-/:<:·>--:·_;._> .. , ' ,; , . · .. _ -
costea~ 1.ac~nstrucCió(d7 las}a1Teténis y su mantenimiento, mediante impuestos a 

I~ gasoil~~. p~~j~~:~-¡¡~~Ü-~sto~ ~or'.1¡'m/~es~. -

~;¡¡;¡~;~\~~~y;;c¡.m,;oo oo dii•ih•Y<" ootre loo gofilo• do"~¡,.¡ y 

-. '-l~s ci~:ti~sÍ-~do ~~¿plah;~'A~e <1i~'i1Ó: Es posible afirmar que los costos de la terminal, 

. r~cogida'y;~rilr~g~x~~~hip~l~~¡ó~ ;en plataforma, almacenamiento, facturación y 

5:zi .. ~~f~;r~l:1~m~~%~:~ ~:::¡~::·,::~ ,~.:::; 
dJs~~~116'eitá~b~¿~eb~jd~il6'1'.~oó'kg a I.500kg. Para despachos mayores de 3.000 

. :·~g: ~I ~oi{~-d~~~{é~~Úi¿~rc~Í~aíncntepÚesto que la recogida y la entrega son más 

.. -Íá~Í1~~q~-~--~~ª~~?~~-:iJ*Wii~~ci?ví~~ (!~ -~en~r tainañó4~. · . 

;,:·<.. .. . ;_ •. __ :.~.-. C-/:,·~:.~'._:-~i.~-,··.·1::, :.:;~.,;_:·_;>: ;_,; 
-'~;"1, :·,.:.-;:·; -· \•·:y,:'.•V• • 

' ' -~ - -· - ,._\:,~:- ~-.:;:.;.'>;;,_,t,.,·.:·.;f,;;;:-';,·,. >:-::.{L.;,!\~~.· 

{:y~ri,t~J_:~_}i \;:1~,i(·;~'°"\.::1·':';.:,~:i:~\: ·'.·-··· . 
: ; :.~ ·, ~' ,,.:? ::, ''<·::';Jt:';\'.,·7::~·~;_:1,~:' ~: :::/:)..'~,( 

. fr/af;1{ff 1',~~~¡J~:;~~~~r~t~i~~/~f i~i:~}~~ instalaciones de los embarcadores y 

i desti?atarios ~~e cualquieia~de los: deinás inodos de transporte terrestre, lo cual 

.. :::;_[icl/}~~'._Ja\~~-~-~~i~z~j~~,i'{~~fg~'.6i?~.:·~r¡~~~~ de la mercancía. cuando la ruta 
: ·,''\{; planeada 'origiiialménte'i se:: encuetifrá :1blóqucada, o cuando el tráfico está 

:¡..-._:/ · :: ~-'. :."/";· , -.,.> ... :?:. > ~.¡; .'~.,;>.'.:.:;,:·.t.{,:':,:; \::'.~;::\·F-~:~, ·:··.:.~;::,'.~~: ~-~\,-, ~~ ·~--·>: .·:. _ : .. :· _--
. • congcstionado/'se.'.puedcin;utilizar;rutas·'.alternativas, lo cual permite cumplir la 

-:'" J:;,·.. :·.·:·'·''.' . ·'¡" .. .,.- ;,:~- 'f·· '\!)"i::·.:-~\':~'.·:·:.·: ::!.,.;_\.;:-<-~\}':_: '~(:~:.~,;'. ;,>. -·. --'.'' .~·. ' 
· cfc_clla'.y~I horario.c~tab,lccido ('Justo ·a:iicnípo''~JIT). En vagones plataforma de 

44 . .. ... • . " " 
Rubiel, Alberto, op, el/., p;_ 112 
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fcrrócarril (servicio de piggy~back), el servicio prestado Grupo TMM en su ruta 

. · México-Monterrey,ha sid? de gra~ impulso45
• 

,._ ;_ ~ ~·.,;~ - : ..... ' ' 
·._.~'. ·.::,~. ' ./:,,: 

.;·'.: « < . ·,,;·;:; ~ •• o.:·'" -,·o---- . 

C~pacid~d.· El transporte carretero no puede competir con los otros modos de 

.. · trii~sporte: J~~ :v~g~nc~ •del . tren: l~s · buq~es y los: aviones tienen una capacidad 
" - '- ; . '·-' •,;,. -- - ·= •· ·: 
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mucho mayor que la de los ·_camiones. Además, existen nomias que limitan el 

tamaño y peso de estos veldculo_s. 

· Grandes dis1a1!cf as.: ~I tra~sportc ~arretero únicamente puede operar dentro de 

ciertos li~itcs y 'i>ór)llnio; debe. dejar.· que ._ lps embarques a gran distancia los 

realicen ótio~~(l;Üdo~ d~· t~ris~orte. 

Co1ÍgesÍi~11~s:de tráfico. En algunos países, lás congestiones de tráfico causan 

serias demoras en los despachos de carga. 

2.5.3 Transporte marítimo 

El mar constituye una vía excelente, ya que por. sil conexión con otras vias 

acuáticas naturales o artificiales, es posible el -~cb~so al interi¿r de muchos países. 

Entre ellas se encuentra el sistema de la cu ene~: dél Amazonas y la del Río de la 

Plata, en América del Sur; la via fluvial nmríti~a de San Lorenzo y los Grandes 

Lagos, en América del Norte; los río_s Congo)/ .Níger, Mekong y Yana Tse Kiang 

en África y Asia, respectivamente. Las vía~ .acuáticas no son tan numerosas ni ta~ 
accesibles como [as rutas aéreas, y por lo tanto es preciso emprender algunas obras 

de adecuación como la remoción de rocas sueltas y otros obstáculos, y el dragado 

de lugares poco profundos para hacer miís fluido el transporte acuático46
• 

Los costos fijos más importantes de los transportadores acuáticos están 

relacionados con las operaciones en el terminal y comprenden las tarifas portuarias 

(una vez que el buque entra en el puerto marítimo) y los costos de manipulación de 

la carga. Los bienes transportados a granel están sujetos a tarifas distintas cuando 
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se utiliza equipo de manipulación mecanizada. No obstante los altos costos de la 

terminal son compc!lsad~s por los muy bajos d~ navegación. 

.. . ~~·'.·.: .. ' ., 

. · : . L¿s ¿ósi¿~ ~a;ial>1és;.e¡iie' <:0~1prc~d6n: 10.s :~~1acionados con e1 manejo de1 
. . : .. ,. ··- - -,- . . \" ,·_ ·'' ''·'.;" - .·. ·.' . _._,., ·,_} ' - .. -· 

cqü.ipo de ir~llsi)órte/son éspc~iálme1~i~ ~ajos;dcbido ala escasa fuerza que exige 

·•~:,~~~~~l~l~~j~~~i~f :~t1~J~,i~tE:i::'.:~ 
.. ;;f ~~~~ gg1i'rió':~i6~s~p~~~ ~~á.ide~ dii;hnci;~ }iia. rll.· .. 'g, ... ª.:·n··· ... ''d·:.·'~.·· .. ~ ..• :.y·.·.·º.·. '···ú· me. ne. :s. de carga a ·e :g:;~~~;41:· .••. ·· · · ·· .·. ·· ·· · · · · . · · .. · 

:: • .. ;:- :.-~>~} :~:: :::- .. " '··: 

Caf1aclda[Bstc'cs ·~1 lllodo qu~ empican los veh!culos de transporte de mayor 

. ·.• c~pacidrid.En 1ti~ct~~Údad .háy búqucs petroleros de 500.000 TM . 

. , :coii1¡i~/ii;vidad. Gradas su gran capacidad y a la fuerza motriz que emplea, este 

: {;:rii&d</d~ trii'~s~~rle s~ beneficia de las econom!as de escala, lo cual le permite 
• • "({~' ' r¡'• 

. : .. Clfrecc} tarifas 'de flete más bajas que cualquier otro modo de transporte . 
. " ~:~;:_:,. ,_:_}? ··~:\:; "'." .,;:_: '.': 

;:·,•/: ' -~- -~:.:. ~-~_-·; ::.'..• '. 
... :::.>/,:): .· .. 1j<;:.: .:t ... '·. 

r•f'l~ribÍUda~enlos tiposde carga. En mayor medida que cualquiera de los otros, 

··',~;·~~l~\;~~fd'.;;:trdnsporte ofrece gran variedad de buques para los distintos tipo~ de 

.. ·. c;rg~.'n-'~abcr: e:~;g~ g~n~ral (suelta y unitarizada); carga a gr~ríel (liq~idos: 
{_-,·- ' ~ ~ . ' 

. .. : tlí~i¡ucros de;'d(fe¡e~testipos: sólidos.: buques graneleros y. buqu~s dé servicio 
c¿Ílibinado) y ~;;~~-;~frigc~~da'. ·.· •· ' ... · . . . ·. 

-.:46 ,-- : ',. «-- .,¡'' 

· 
47 

llublal, Alberto, op. cit., p. 114. 
Rubial, Alberto, op. cit., p.115 •. 
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Co11ti1111idad de las operaciones. En un rango de 24 h, este modo de transporte es 

menos suseeptiblé de sufrir vá;iaciéínes. por condiciones climáticas adversas . 
.. : -. • ~ - • ". f • : -~ - : 

Versatilidad. sb ha~ construido buques adaptados a todo tipo de cargas. 

. . 

Accesibilidad. Gencralment~, .. lo~ puertos marítimos están ubicados en sitios 

ap~rt~dos de los lugares ele ;rndu~éión y dril destino fin~! de las mercanc!as. Por 

tanto; siempre p~eci;a transport~ previb y, poste;i~r.a I~ llegada de la carga al 
-, , _, ' __ :_ _:_· ,_::.:: -'.· .. ,; :: ··-~-; ·r>.::·;.-: .. · :;::_,, .• ~-,:~ < .. ~:>~~-:::~; ... :) .. /:,;/~~s·J~i:- > .. _,, ·. • 

puerto, lo cual 1mphca mas 111ampulac1on y.mayor nesgo de daño. Ademas, cuando 

Jrny que hacer ~~i tr~~sh§r~o,:el ti~n;P¡;·~ue'l~·~~r~¡·~~nnanece en tránsito es más 

.. 2 t~~,f ~~~~Ff~~~.~~~
1

,~H~!~~¡:;~~=~:::~::~ 
;; ~1~tf Zí!;r~J~~l:~:1{F ·~fü~TI'r~~;t"j' " " -· 
-<'.-;: ;,,_.. (\-.:<~:··.,., ··-::;.á.:··: .• -;~-- '.·,~; - :~::.:.:·; - ,. -~\~'-1>\' . 

,- ·:·.'".·t . . -,.,'.!,, .,·\--::_·-~ - - _ - , .,,·. " - -. -.. ____ ,:: .. ·_-_,_.,> n:::.::.::·}:-.;,·~:·:.~-- -~~ - - . - -
· ,;~_:: ·_~_:._,~;·. '._··~~~;!'-. :: -:~---~.:-':-:·_:,:,~,;~ ;:;-:~t~~~::·.~,:;·;.;;~L'./X~l/\:::'.~:::~~- ... >·?.:,::_·:;_ :::::1-~e{(~:·:~{ ... '.~<:~. _. .. _. ::; /, :· :'.:· 
, I Vel~cidad. Todos los demásmó.~os d•e transporte son' más rápidos, incluso cuando 

', ~~,Ira\~.~~:h~~~füB?,~~~;,~~~',~~~1'ci:i~~~f~;:f (~~~cló:~ ~~~edio de la travesía es 
"1'~; ·más larga q~e por,a,ire o'rior- tierra (fcrrócilrril o ·camión), lo que repercute sobre los 

<-~"; i~'.~r~~!sf~16iBo-~[~~~¡¡~f'i~~g~¡¡¡~~d~ por in~entario. 
·:_~\:.'~ ~ ¡:~:;/:~' "~~·:'· ··<.;:~: .. :·é::"t· 

~ .. '> Fi;ec1le11cia de/o~ sei-vicios. El despacho de buques no ofrece tantas posibilidades 

~o~;o, el scr\'i_cio de ~~rg~ aérea regular, el transporte carretero o ferroviario. La 
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menor frecuencia de los servicios de lransporte marítimo aumenla la duración del 

almacenamiento' de la mercancía, lo cual. se traduce en una baja rotación de 
' ' ' 

inventarios. 

· Congestión pdr11/a;ia: ·E~ ~ada ~ez~ásJr~~ü~~tci,&JpccÍalmente en aquellos paises 
.. ~ i.:, "::_:'.':;·.·· __ ~·.' .... \.',,(·~-,·; __ ._,.-·.-:.:o<.:-_-,·,:,.;'.:"',!···:.--.--·:.:: .. ". 

· donde. no se;pródujo i.ma'ádecüacióndé•las'instalaciones portuarias paralela al 

·a~d1cdt6.'tJ; ·su coinér~io' exterio~. E~to dislorsíona el tráfico y aumenta 

• ció11síd~rabiementc los gastos p~r sobrcsl~clía. 

2.5.4 Transporte aéreo 

El aire, como via natural, es una ruta mÚ universal que el ag~~. puesto que pennite 

el acceso a todas partes del globo. El lransportc aér~o es bastanle flexible, ya que 

cada vuelo es único y no afecta· a 168 ci~n;á~:'La. mayo~ía son de carácter 

internacional y' requieren d~ :acuci;do~ y co6peración' iritern~éidnales para poder 

•operar. 

·· ·. . / Lá~ éar~cteris.ti~as de· los costos del transporte aéreo son similares a las de 

~Íos·J~~~adci~eii ~árretéros o acuáticos. Las tenninales aeroportuarias y el espacio 

: ::·~éi~di Jici'.'. ~<lri · propiedad de las aerolíneas; éstas compran los servicios 

':. ·~~e~6¡;'dA~árl~s q~e necesitan, como combustible, almacenamienlo, arrendamiento 
,:"-

: dé 'espacio, derechos de alerrizaje, ele. Los costos de las terminales incluyen 

manejo en tierra, recepción y entrega de la mercancía. Además, las aerolíneas son 

propietarias de sus propios equipos, que al ir depreciándose durante su vida útil, se 

convierten en un costo lijo anual. 

Más que el tamaño del embarque es la.distancia lo que afecta, a corto plazo, 

los costos variables de las áerolin~as. Puestoque 'elat~rrízaje y el despegue son las 



47 

operaciones más ineficientes entre las. que realizan los aviones, la longitud del 

vuelo reduce los costos variables. 

A. Ventajas: 

Velocidad •. Es el modo de transporte más rápido y el que ofrece a los usuarios un 

servicio más eficiente, confiable y de alta calidad, lo~ual le asegur~ una demanda 

·. consider;;ble. El transporte aéreo es irrcmplaz~ble en él énvío .de productos 

perecederos o compras. urgentes, ~oino' ~i<:dicin~s o 'iepuest¿~~. y cici bi~nés ele 

rápida obsolescencia, como r~pa ó ri~fc~.l~s d~hí~da48:·; . •. ':'- • .: • 

·• f TI~E~I~r¿t~;~~E~!~l~~I~~~~~ 
. · .. ~ario period~ d~ ;ránsito: Por tant~; el~;();t~ ~ l~s Íniere~es del capital invertido 

son menores, 3. Embalaje. Gran parte cl~Í costo de embalaje queda virtualmente 

eliminado debido al cuidado con que\C'ltlánipula la carga aérea. El ahorro es aún 

mayor cuando se unitariza la carga ~n p.alet~~ o contenedores, 4. Manipuleo. Las 

operaciones de cargue y desca~gue cs!Óll'.~u~ mecanizadas y, por tanto, son mucho 

menos traumáticas para· la c~rg~ ~ue la~ deiiransporte terrestre o marítimo, 5. 

Documentación. Es muyseneHI~.)' ·~~¡;\' t~iahnente normalizada (carta de porte 

aéreo, AWB) lo.cual;edu~e ·~¿stos'aci~1iriistrativos, 6. Seguro. La manipulación, 

tien1po de alma~~ri~~le~~2t)i''ci'ü:JciiÓn~:deL~i~j~ r~ducen los riesgos por daños, 

d;~1~r~~.fa~,~~€~r~!~~·;~~~~:!~'.C,~f}~;\~~.~ce,e~prinÍas de seguro más bajas, 7. 
' : :··;,,.., "-"< ','~··, ' "' ; -., ':' . ·,·. 

~ -:-.:.- ... Cfr: HA.PaianCDffii~Ó~o º:.lraVés de. Ía.'Íog~~li-~n·~.- c~_:¡;;;~~stlca. Aspectos estratégicos, por Chrislopher, Martin, 
' : U musa, 1999, p. 76. · · · · ' 
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Cobertura del mercado. La vasta red de transporte aéreo de carga que existe, llega a 

regiones inaccesibles y a países sin litoral por sobre otros modos de transporte, lo 

que les permite incorporarse a las operaciones de comercio exterior en forma más 

. compctitiva49
• 

Facilidad de ;~g11i11;ie11to. El control informático de la carga y distribución de 

m~rcancías Í1a6eque's~ seguimiento sea fácil y rápido. 

Segurid~d. •.• L~~. Íridides d~ :s~gurid~d del. transporte áér.eo son •. los mejóres, enire 
' · .. : •: .... ", • .. ···".ce'•·•·.~.:;.·-·,.·- .. ,,, ' . . ;., -.; ·, _·¡"'' ·:,'· ..• · .•'•·. ' . ·. 

tcidós Íos m¿dioiC!é't~anspéirté. ' ' . - ,_ ..... _.,.,, ,·_-. ,,_;·-

. ,~ .. --.. ~ . ·-- . ;~;-·:__: . ;· -./ \. :·-. 
·- - ~.<.::·:'- ,~·-· : .~:-' 

8. 1ricciri~é~i~~t~~:'• .. ··•·.>.e:· 

· Capaddai{f'o~ ~~z<lnesde,volumell y .resfriéeionesde ~eso,. eLavión más grande 

··.,· di~a'rg~ ;,~"c~~á c~_-c5pa~~~d ~c~o~p~Ür~~k~i,ng~ri~,d~ í~~. modos de transporte 

de superficie (terrésti~o acuátíé~):: ::;,; . , 'FC. -" .~ 
·~, -,,,_•',' .<·."-'"·,·~¡_•·e·\'.'~:•-'' "'-'~·,_.; ,,·,:',•,·, ·.'..,,';'· ·.{:_,~:.··,.~:.:·.¡ . • 
- __ ; : .·:::·_· -~~- -_. ',,'" > ·;>:¡'/ _·. '¡~'··- "' ;,\ --~ ' . \• -· .<,:.~:~.-:_:,:·.,e:,;;:· ·;. 

··/. ; .... ·: ·._ ·.· ,: .; •. \·>.::;; > 1,:-:·~ <~~ \ '. ·-·-::-:.:·.:~!·::~:· ·; -~·:·~'1:\·~.~~~/.Wt;:t~·~i·>:.:<(~:.: .-.:·_ --'·: .. ·.: ... : · 
Cargá!1; a grane/o' El franspcírte'aéreo no puede utHizarse para la movilización de 

:~~llilf ~illlll\t{;~~;;::.::: 
., : < · .. · .. :' : .. ::· "'.·' :·'.>'."' .·~:~>:~·,~~. '':''.·: .. :::::~·'·:·:·' ' ... :.:· :'.~ :<: >:::.-.>:_· '- .. :~ .. -:' _ ..... ··'_ 

,A;tlc1Ílos'p~ÚgrÓ~~s.':i:'.as·~~guÍ~~i'o~€~ ~,ig~ni~s d~ la OACI y la !ATA restringen 

'.· severament~-e1 nI~1~~º ~~)~~lii6s· ~e1-igrosos que se pueden transportar por vía 

' ~érca, cspeei~lrn¿nte ~h-'avion~~de servicio combinado (carga y pasajeros). 
'·:>.~~~ 

49 "' "· ' : .. ,,:, 
Rubial, AlbcN.o, op, el/,. p. 117. 
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2.6 Tcrminalcs50 

. . . . ·. .. 
El manejo de la carga en el punto de embarque o de desembarque es una operación 

de gran importancia en I~ cadena d~ distribución fislca, y. por ello la descripción d~ 
las condiciones J1sicas de. estos sitios ti~ne_{eleva~cia para los exportadores e 
importadores. Las tenninales de carga ge~érálinente hacen parte de las' 

. ¡'nsta.la~iones en las estaciones de tránsporte''terrcstre, tanto ferroviario conio 

ca~e;ero, puertos o aeropuertos. Lá h1fráé~t~ctura varía de tamaño, de ac~~~clo.' 
con el ílujo de carga que se prod~ce e~ el pals o la región donde está situada y, p~li 

-••• < •• - ' '• '· • -."·'· 

consiguiente, se halla en funcióndel:~.oIÜmcri de la carga que se moviliZa a travé~ · 

de ell". 
,• ' . . .•, .. . ' ' :;_,.,:, ',·· ' . :7 ' ·;.,,•,," . 

" •i T •j -~ • :~ ... >,'i:; ":\ "~·;;' .;::, ,;. 
,. >},.~-~::: :.•.'..·L·,.~>,· :.{_·;> 1 .- --·.·-<: .. ,· .. 

'.· ·;·.- - • ;4 ~/-~;;¡::\~· 

. ::::::;;J!~f !f t~i~~¡;,_;.f J~~~~~~~i~.~~[~;~~ 
·-;·:>::.-::-.·(.'.') ... -:- -"A_'_::_:f' .. 1_;:_..,·J·;_i-~·~->,\, .,;<:: \.· ;~-(~-: 

\

0 < '_;_;·· . < ·_:::;. ,,.-.::./·~!'.-~~f /~:J.;:(~~\ .... :~-;~';:~·.;}y{:13/~~;.::.·, ··:.::::~:.,~:·:~-::~:{· ~-\'.~:'.>·· .'/: :·· ·. '' . :. . ' . . . 
La. efic1enc1~ .. d~ sp~ operae1ones,se; r~íleJa en el costo de ·_los· serv1c1os •que 

·.~:~~.~~~i~~~~~j~~1~~~~;f :~ ~:~::::. 
·-·selección;apilamierihi,''~Imacenamient? ')',trámites aduaneros. El manejo de la 

·.~ ea'rga.cstá rcllfci~Ü~~~~·~~n;{~i~ci~~~/~~d~ l¿~:~~Meulos que transportan embarques 

prov~ni¿~te~
1

d61~{'ciifünt~~·e·~~Órt~d~re~'(cmbarcadores). Comúnmente se trata 

de ca~ion~i~6~~~igf~~n~~I (~~Ít~rÍzada en paletas o contenedores) o carga a 
':,. _.:., ., . --·· :-. ··,.,_··._.:-·_. ' .··, 

'°Rubial, AJbcr1~; op, c//,,'p. 98,• 
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granel. En algunos lugares el ferrocarril tiene acceso a los puertos. La carga se 

acumula hasta que los vehlculos (vagones, camiones, buques, aviones), según el 
- . " ,'• 

modo de transporte internacional que se elija; lleguen a la terminal y estén listos 

para ser cargados: 

La~¡ie~~~ió~ de carga y descarga requiere de. un equipo mecanizado de 
, •.. ¡ -' ' -,· • 

manipulación apropiado, que vada según el vehlculo de transporte utilizado e 
' · .. - ' . ' - . .. . . . . ~ 

incluye desde níontaéargas sencillos hasta grúas'para movilizar contenedores. 

. Otra de. las funciones' importantes qu~··ri~ri~pt6'111as teffi1inales de carga es 
... - . :-. -- .. ·:_ .. · .- . ·. :·. ' .. ' . ~: _: _:_ ·: .· .. - ·- > '·< 

servirdeinterfases enire Íosdisti~ios·m~d~~1Jó~t~n~p~h~.L~ zona de influencia 

d~ losÍerrninales tcrrcst~~s. ma;ítil~as ~·~6r~~~· dci!é"mi¡~~'élnúm~ro y el tipo de los' 

n10déis de transporte que a cllá co~vérg~~ J~Í"di~ii~t~~:ví~; (ferroviaria, carretera, 

acuática Yaérea). Los cásos más frcg~~~Í~s:.;¡~);í?iras·~; tienen lugar en los 

puertos acuáticos, niarítimos, fluviáles,' laéustrcs;y'·~ü"vh1s acuáticas interiores, a 

donde convergen compañía~ fe~C>via~las':~ ;de, t~nsporte carretero. En las 

estaciones ferroviarias se produce la i~Í~rf~~¡; ~~tre el transporte ferroviario y el 

carretero y, por último; en l~s .~ér6;J~~~s se produce la interfase entre el 
,• •'- ••' ,',•. Y, 1 

transporte aéreo y el éarretero .:.y a v~cc~~ ~I ferroviario. 
- ,' .:_; ... :·< /~' 

·, 

La consolid~~iÓ~ d~ 'c~rg~s c~nstiÍ~ye una de las tareas importantes que se 
-. . -- ·.·: ·'.~-: ;· -· ,:. -·>.- .. --·- :' '. '.' -' . ·- . - ''" 

realizanen las ierrnin~les;-ycÍcsde'I; apáriciÓn de los contenedores, ésta constituye 

una de laduncii~;ric~·sJ~t~nci,~les. ia operación, llamada consolidación, se lleva a 

cabo cu;ndcl~:arg~~~~A~~~ci~iiles'~·~rio o varios consignadores se dirigen a uno o 

· va~ios ~onsi~rmÍá;l~s: E~ ~I tráfico de contenedores, la asignación de tarifas utiliza 

· ·esta modalidad para aquéllos con carga completa (FCL) o carga parcial (LCL). 
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Las tcnninalcs. de carga en puertos y aeropuertos pueden ser estatales o 
., - -

. privadas. Estas últimas pertenecen a coinpañfas navieras, aerollneas comerciales o 
. ·,. \ ·. - ' - ~ .·, . ., . . ··... . -~·· : 

·a empresás•·ciperadoras/Segú~ el/ccmcepto'gc11eral, las tcnninales terrestres, 

. · .. ·puertos y áerop~ertos, a!Ójan lcis disti1Úo~ cníCs quCiniérvienen en la operación, a .. · .. ~E~tS1~i~~~l1~~\ii~'~it~:· :~.:;~;,:~ ;: 
.,',,·- ~. :-~> -,. :"';;.;/ -··:· '-,:; ,,-; ~ ·:· .-

, <Z:<·_;{:-·.~--~>-., .·:,: .. .: .::·',:_~<..' •1··~'-

·.•En Óño~·rccienics s~hÜ~·ve~ÍdÓ ~tilizando áreas especiales -sobre todo en 

plÍcrtos a~iíÓtl~o~·-{cÓ1~6 '~atÍ~s para contenedores, con el fin de apilar y reparar 
. -.. ·- ---·.-. ···L ·1·- -- ·;, '·' -.1.. - . • 

:(El discilo"de. las terminales ferroviarias se ajusta no sólo a las necesidades de. la 

operació~ ferro~iaria sino parti~ulam1cnte a la transferencia de productos desde o 

hacia otros'inodos de tra~spÓrte. Es· i~portante recordar que el tráfico ferroviario 

comienza y tennina:'cn vehí¿u\os automotores -algunas veces- en los muelles de 

los puertos'. L~~ t~~irial~;=·r~~~~iarias se pueden clasificar en varias categorías, de 

acuerdo.con lo~'~iociií~\~~;~~~f;ráfico que movilizan . 
. . ... -,, . '.· :/~- '~' ·-···:,;,';~---~.'%~~-:~;:>/~ 

Li\ may~r~~. ~j~~ de ,:··carga que se moviliza por tren es a granel, 

> p'rincip~l~cllte ¿~rea·~~; ~ineralcs, cemento, aceite, cte., a pesar de que toda una 

núcv~ gan1á·cl~'p}dd~-~~os semimanufacturados está empezando a ser transportada 
- ': ·_ '; ---. . . ~ :- ' . . . . 

por esta vfa. 
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El tipo de carga detennina C! equipo necesario para manipularla. Por 

ejemplo, el manejo ·deJ~ carga a ,grancÍ, exig~ 'tolvas de embarque y bandas 

transportadorasccmme~arii~inos'dcde~~nrgalnt~ral en el extremo o rieles elevados 

._para d dcscar~u~ por g~~v~d~~ ·cié: ca.fuion¿s cÍlri puertas en el piso. Tanto la carga 

.. sui:1ta cónio 1á ulliíaii~~cia ~~ ill~riiil~l~n por medio de montacargas, diversos tipos 
' " . ·, --~ - .. __ •: '. ·' '· .. ,, ... '__.- ·.·'.~ --.. '-· - " ·«·,'.·:~. - '··. ·-

de griÍas, írá~tor6s'con renl~lques y plaillro~as izables. 
_;·-J.,,¡,-' 

El patio de ~aniobr~~ jueg~ti~'pap~fesc~cial en el proceso de consolidación 

de carga, puesto qué el tditicci fe¡.;.oviario está compuesto por numerosos 

. despachos provenientes d_e ··distintos consignadores, llevados al terminal en 

camiones c~mo cargamentos separados. La consolidación 'de estos despachos 

confomm la carga del tren. 

2.6.2 Terminales de transporte carretero 

Al ·igual que en el caso de las terminales de ferrocarril, su estructura está 

determinad'a por el tipo de operación que realizan, In manipulación de la carga y la 

··variedad de productos que manejan. La mayoría de ellos cuenta con cierto número 

de fü~ilidades básicas que comprenden un embarcadero (plataforma para cargar), 

equipo pará la manipulación de carga. Dado que la congestión se ha convertido en 

un probienm serio, se requieren zonas de circulación amplias para un 

fu~ci~Íí~~;i~nt~ eficiente de las terminales. 

Eiequipo de manejo de carga está compuesto por elementos móviles, fijos y 

selnifij~~/Éntr~. ¡~¿ primeros se encuentran camiones pequeños, barras de hierro, 

ill~ntác~;gas p~ra . paletas, tractores y remolques, bandas transportadoras y con 

grúas móviles, plataformas de izado, etc. Los segundos incluyen 
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•, 

polcas y aparejos, elevadores, bandas transportadoras, cargadores de espiral, grúas 

pórtico móviles, platáfomms con rodamientos. 

Como·· las icrminalcs, aéreas están adaptados al flujo de carga que recibe el 
=- , .•• ___ .. --

aeropuerto, ei ' tamaño, los equipos de manipulación y las edificaciones y 

facilidades administrativasvarl~n ~Ónsidcrablémcnte de tamaño. 

·, r ' '~ :"' ; ·~ • " • ' 

Los productores de pctrÓ,lco, especiahncntc Íos 'del Medio Oriente, as! como 

muchos otros países de Asia,'América I..atin~y África, han ido desarrollando en las 

últimas décadas una import~nte . lnfrae~tnl~tura · ~ero portuaria con instalaciones 

sofisticadas, en la medida en que h~tÍ ~iunerit~d~ los diversos tipos de carga de 
_s.,. 

exportación e importación. Por otra part?!,un número importante de exportaciones 

de productos hortofrutícolas frescos;' ~l~~\~s' ~mamentales y animales vivos, los ha 

obligado a mejorar, sus insi~laciÓdei:'.1~ ~ establecer y administrar en forma 

adecuada un sistema de "cadeií~ ~r~¡.¡~;;;;,:' 

La carga y descarga d~,fos a~ionés, que se lleva a cabo tanto mediante un 

simple montacargas o ¿rirg~~~~~s(~Ó~ilcs, como desde un espigón de carga, 
_: _. /¡ : .. . ~:; :~y:·~-;<J>:..-~nf·'.--.. :. ·. 

constituye unode,Io,s,aspcctos:daves de las terminales aéreas de carga. La carga 

·. debe llegar a'I~:. t~~¡~~J·'"JJ~'j~: ~uficiente anticipación a la partida del vuelo, 

·.,, .• ~spcctÓq~e·~e\Kejt.~~;itl~o en el caso de los productos perecederos. Durante el 

· ¡lcirlodi' ~~i&ri<i~~~l~vuelo, la carga es pesada, marcada y provista de la 

· · .. docüirientación llccesária; luego se prepara un plan de estiba, y una guia de carga y 

d~dist~ibución de; y por último, la carga es embarcada en el avión. 
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Los equipos más importantes de las·. tenninales aéreas de carga son los 

equipos de transporte cntr~ el tem1inal y cÍ aeropuerto, los cuales comprenden 

· carr~s; tractores y cargad~rcsco.n bandas tra~~P,órtailoras; y aquéllos para manejo 

..•.. de •. unidades •• de ; •• cirga ··uAitarizada (~LO); i qÜ~··.c?mprenden remolques para 

·~;;if ~t~';:!~~ª¿¡~~·~1~1~~~,~~.::~::~,.::; 
:. ; pcimite''el accesÓ;directCr a las'puerias'dé Jósia\liónes de fuselaje anchó. En los 
:. ~· ;': .. ' .--·.-.::::: -;::·:_\\::·~~~'.:'.(:.-~'.;.~: .'./''.~'.; ::·-»;. :::\'•:':·:-.;_¡; · '.~< ;;·-: f5:C·!~::.~·~::~ft·: ;~·~\~!.._.__;J', ,\ :> ,'... -, --.:< 

•páfsesCndésarrál.lo, el acceso'aipis'éí del a\lióll se.ll:\laacabo por.medio de una 

•· '.-: ~ri~~~} q~~;e~ cbrii'Ón.pa~~ I~~ iJiiJ,;~i;d~:~~~i~~~~:~ci~ci~ yl~S'de 'rus~laje angosto . 
. . . > ·--"'·' '· .·, ,,;. ~,:,<";':\:_::_~·t:· --~(· ~ ->--~-- .. ; .• ,.·,,/' ~-. ':'' ;.:~;~/ :··~~~~?~ . ..;:' 1' 

-·~<'·: ··:: ;·>;>'.·:·: '. :.<, ,-... ___ \:::.::i~--:· '·:f.:;_, - •.::-.- ':-~ . .;.;.:.:;1"·>··· - . 
·. -·-· · . --. _,·--/~-,- "~:J:- './~<:/;:;-.'.:~: --~-~:-'_;~,r~1~+,1, .. ,_ ;_.:;"-.~o.~::;-.«.(:¡~':·;.~-- ~.:r}~_:,:, ~1·::{·,.:,::_':·s~·:.2~~~;::y:'·.~:i~ :-· ... :; ;;. ~> .. !·. ·. 

·•·... Una• gran;proporcmn. de In. carga acrea. .esta .c~nipuesta de piezas pequeñas, 

~rt111111t111l~~:~~;~:¿i~~,~ 
~' ... . :-,- ... ,. -,· ·' , ;· '. ··::~ ·:.: ~,~,;[3;<·,·~:-:·::.

'·'···.~ ;:--;_}_,·.· .,;,,·- :~:--~\-:':}~-;;~:-~;/¡_>--' <·:'"· 

.••.. ·'~fü}~{~~~f ~:~:::::::,::~~;:: ~=:~?: 
); O:i:~~~~6;ció~~~y~~J¿:~~rg~de alto valor. Es por lo tanto indispensable contar en las 

'~J{;'.:~~:ti~t ii:f~~1·.5,1~~i1:::u~7 :x~::ito e: m;:::s d:á:;::ri:ad :::::i:::~ 
' pesafol'tÜrlaciám~nté'~u¿ede' confrecúencia que la ventaja que representa la rapidez 

que ~al'~~te~~za ~st6 lll'~do de transporte se pierde a causa de las demoras en tierra, 

debido a ineficicllCias de los tennl~ales, a trámites lentos de aduana, etc. 
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Por Ío que respecta a nuestro paí~, meses atrás se anunció la construcción de 

·. un ~uevo ae~cipuert~ para la ciudad de México, ya qué el actual, por varias razones, 

·.··. á la postre resÚltará' i'nsÜncie~Íe para in cad¡ ve_~ ~áy~r ca~tidad de operaciones 

. · ...•• que realiza ya que está muy cerca de llegar ii'su"rn~xirna capacidad, lo que ocurrirá 
>,_::'."··::}'.<-;·,~. -.::~>.'.·, '',:e ... ;·_·: .. ; .. .'- : .• "·:'>'"':.'::-:.c'.·<éJ~~:-:;'\·'.:;,:.·,.< .. ·:;·:;:_',/,-.<::' . ' 

enc1~co o seis años, llegando asul!rn1te de 320nul operac1o~es anuales. A partir 

• ·~~;i~:J~~;,:;;!M~~t!fü~~,~~~~~;;~f~t.::t ' 
.. ,i·,;.1:Er:~fr!:i~;~~~t~~.~~~i~~~~',rz¿:: 
aérea: ~du~e-n ~~í:~ti~s, ~~r lo q~~\,~ ~e~Íti~;n·q~e s~,,~~ns;ri:;á: I~ ~ual s~rá 

;, o "-'' ;. ' ' ' z <-'. • ~- _.•, '"'._:~.' .\,_. , .. -) -~:>V:>!,, •·.~' ~· ~- /- : L'' 1 
·, ~- ',, •.. , '.. ·,\i .,; .... {~.,~\••','\;'" '-"~ :~" ~' 0" ·~'. •, -~ •, • -~· , , : ' .. :' • ~ 

>•resuelto por ·Ja.•.•autoridad 1ud1c1nl •. co.rrespo~d1~n~e,.la, pertmenc1a de. su 

.' • 1 .~odsí~Üdció~~ ~~é·~fd:~:~ft,r~y~~~·4;~b ~rifn' i~ip~ri~-cia. . . 

_:'.~ 

"" -.;._; 
-·.:, 

i' necesida.d _de grandes m~crs1ones, la infraestructura de transporte disponible. 

~~~~~~~i~~f ~~:::~::7:,;::::::~ 
i~pr~sel1iará' uria verit~ja ~ara los trabajadores al ubicarse cerca de las zonas ya 



56 

urbanizadas donde tradicionalmente habitan, ya que las instalaciones estarán a 18 

kilómetros del actual. Asimismo, por su ubicación, .también s.e ·rortalecerá el 

sistema aeroportuario y de transporte aéreo mexicano, dado que tendrá suficiente 

capacidad para realizar vuelos de conexión en la misma.·t~nninal· (HUB}, situando 

a las aerolíneas mexicanas en el mercado internacional; al sei: un punto intennedio 

entre Norte y Sudamérica. 

2.6.4 Puertos 

. El trrinsport~ ~~u~Íico requiere de diversos tipos de tem1inales que van desde los 
"'• .. ' ·' ' . ~- . . •'.,, . . ,'" ' . . .. - : . -

; puertos :riuvia!Cs)r lacustres .-con capacidad para recibir embarcaciones de poco 

. icin~l~j~t_:·¡~asd1~t~arltin1ds que r~~Íbe~buques de gran tamaño. En un extremo 
:::-»··-. ·-··:· .. ·; __ .,., ·· .. - ·.- .- ., . 

:cncontranícis los pequeños atracadercls.sobre ríos o lagos, y en el otro los inmensos 

·•···· .;~~n~pl,ej~~;-~~~~~i~~~~~f~J~g,á:•,~f~--~~~ll~f}iiómctros cuadrados. Hoy en día los 
. puertos inaritim?s :son ;córísidera'dos: como puerta de entrada y como lugares de 

·• /i1!~e~~~.s~~~--~r!éf~;i;'.~~,'i,;,~::~~~-~;~~~;~~~~5:'~~~~.:~.d;·~,ás zonas industriales (o zonas 
·:' ,'franpas),\doride)os\ternlinales de éarg~ c_iimo;tales no constituyen más que una 

. !"~~~~1~~:~~¡~~~~~~;~~$·~::::~~:.~:,::::::: 
• / infraéstruc.tura y 1.as instalaciones' ~(qu: disponCn.'Los puertos especializados en 

< '.~~~l~~~li~~~~~J~~~t~!~~~~~r:::;:~::::,:::~~:: 
como mineralés; jiéfróleo; cereales; scriiimanufaeturas a granel, etc., o si pertenece 

· ·· .1 u'n ~~is: c~ns~n1i~F(E~ ~a~b;~}~Üu~:i\~~e~.': el ·equipo· de cargue y descargue 

depénd~ del tipo e;pecifico d~ p~Üd~~;~;q~~:~~'~aya a manipular. 
--·· ···, ' .. ·· '.. . . . ·.: ., ·-'·· 
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En el caso de los puertos marítimos, tanto las instalaciones como _la 

infraestructura demandan inversionds sustanciales dc. capital. .Los pals~s en 

desarrollo, comci -~bast~cedbres;:llítiriciiales'im~~~a~t~s:dc'. ci~rtd ~úmer~-· dé 
,_ : . -· •' . ·-¡·. - .. -- . -.. '.¡ -.,, •·.•· - ;, .• , .. 

productospri~1ario~, CUCnlan.c~n ~rnpiia¿. '/SCÍfl1ticadas; insÍalÍl~ion~~ por!Úarias, . 

~;~~~1.~~~~~~~~;~~1t;~·i,lM~~"~~~fü':~7~::,::;.: .. 
América' Latina, constituyen'un, buenejemplo de países exportadores de graneles. 

• ~simi~~1ój1'~~ i~p~~~~irine~ p;r ~;~r de algunas de estas naciones han aumentado 
.· -- .-. -··- ·-.,. s:> ;.- .. · . ·... ,. ·~ 

susta~cialnlénte' y, :po~ lanío, se han visto en la necesidad de mejorar 

considcrnbleri1eÜte' sus : ins'talaciones portuarias y la infraestructura de los 

. "r.os us~Ü~i'¿-~·%xportadores e importadores) de los puertos deben evaluar las 

distintris ~1ici~{íiti~~-!L aritcs de elegir el puerto que van a utilizar. El factor más . 
. ' ·,· . , ~ "··d .· '·"·:<.·. _ .. , 

importante"par~ lene~ en)ue~ta es la eficiencia, que se refleja en el tiempo de 

:~sÍadia dclb~q~e-~{#~c~ó ~-la fluidez de toda la operación de interfase (carga de 

cami6ne~)ivag~~e~ a ·l~s buques enlosmuelles). Esta práctica es común en ciertos 

~a1~6s'. afri~;nos:'y 'lati~~~mé~lcan·~~· ~~pecialmente en aquellos sin litoral. Los 

··_ .•. puertos, ~e4ui~re~.\~~1~1~6id~~5(fijás costosas que proporcionen los medios 

:·. ne~es~ri¿s'~arGbcf h}y'.~~iii;~larJos buques y su carga en forma adecuada y 

-·._·•· ... •._•s,eg~r~~·Se~ún·~~lo¿~l_i~¿Jióri)'~e~esiÍa11.átraeaderos cerrados, canales de entrada al 

········~;~i~~¡~q¡~~~~¡~~F~~~· ;,:m.:~::, .~,:,:: 
partida y de lléga~a ·_d,e,'. la¡ navegac_i~í1 de cabotaje, fluvial o lacustre, y del 

transporte carréíeroo'ferroviÍfrio: •. 
' - -.,--•;' 
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Los puertos alberg~n un cierto número de entidades que intervienen en la 

operación de transporte, a saber: autoridades portuarias, aduana, embarcadores, 
'' ····. ,· .· . . /: '' 

agentes,.' armadores, ÓperadÓr~s localés de.· transporte (ferrocarril, carretera, 

navcga~ióh de calÍot~jcÓ ~or~í~si~teriÓ~cs), etc. 

(as!Ír~a~;;ri.iCip~Íes d~lpucrto comprenden el conjunto de muelles, los 

·•. ~i~dios d~ apoyo(instalaclon.es y.bquipÓ<démanipulación de carga), la red de 

distribución (equipo de transporte fc~Ó~ia~io y carretero) y las oficinas de la 

autoridad portuaria. El transporie de caiga pór\ia· marítima, ha sufrido importantes 
• l •• ·" ·«,,;., _,.' .... ,. " .. 

modificaciones en los últimos añost especialmente .con Ja( aparición de la 

unitarización y el desarrollo ele los buques·de'c~rg~~· a~~ranel y ~Íro~ buques 

especializados. No obstante,· u~~ gr~~(~~~~~i~iÓ~. ·.de/~arga . marítima es 

transportada todavla en buques convenciollales/como 'Iós éfue transportan carga 

suelta, compuesta de gran variedad dc,prÓduct~~ q~e ~~ estiban manualmente en 

las bodegas de Írni.~üq{Íc~. E,s probable que ~staf sihiación se mantenga igual 

durante algún. ti~tri¡i~ en mu~hos paises en desarrollo, a pesar del auge de la 

colltenedori:Z:ációil': '· ' · 
'. ·.: ·";·~· <_· ·:::>' . 

L~·~~·~ie~cia en la operación de los equipos para manipulación de la carga y 

. de tos ~·~~i~los del puerto influye de manera definitiva en la competitividad del 
•'. . . ···'-: ,' .. ~,-\,, :: . 

·, lrah;p~rtc'clii productos. Ello afecta a todas las partes que intervienen en la 

· '. opcraéi~·~~'\
1

~?mo a• · 1os., exportadores,· importadores, armadores, autoridades 

El e~uipo.de ~anipÚlación constituye un factor clave en toda operación 

portuaria yejerce Ú~a influ~nciaclecisiva sobre su nivel de eficiencia general. 
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Cuando los annadores se encuentran con puertos poco eficient~s o 

congestionados, comienzan a buscar otras alternativas y pueden, por. ejemplo;· 

transferir los gastos a sus clientes mediante el c~&ro de ~n rdcargo aiflete básÍcó~ · ' 
, . - . ·.,- .-. , .. -,., ., .. ' .. , . ' ,. ; ' -.- .. ·. . . ' .. '" 

·cuando ·as!•• lo · pcnnite •· 'ª.·conferencia navierít~i1~\:ol11petc~c.ia :de' buq~es d~ · '' 

.·. rtJ~;,;1~1~~:ii~ir:,tf '-[~tf~~~r¡¡gf i~,0s 
cercano que tenga tarifas más bajas y que,~ Por lo tanto,!·p~Onita Url rrícíl~r tiemPo · _,--· 

dccstricií~~I ~Jque: · ·, '. "";;"~,·~ .:' ·· ::· ··.··,,r•·:T .. ' 
'"', .,_. .-, "~ ·._;:~ ·, -~ _., '1 ! ·i'" ;i__ ;:::;~>, ":-':,>· <;:,(; :\;t~:~-

' .. ~'.._- ' :". '. -. \,:·.:'::·.,~;- '-~ .. :::~~>-~·júft.);~:di ·.'.:\ . ·. :i>: 

',;' 
.i: 

~cono1mcaes, la del:moy1m1ento de .carguy pasajeros, que se lleva a cabo en 26 

para embarcaciones 

. Gu~ymas;·t~J(j¡i;~~~¡;~f:·~~~fü¡~,~~ri;a·nillo, Lázaro Cárdenas y Salina Cruz; a 
, . ':· .·. ·.-:,. · ...... <"':_"it''..::·>J\::·,.:,';:-·· __ i;: :-:;:!'.F:1\·\~'f1 .. ":·:,,;;---... _:·;~_: : .. _. -_.-
SU vez, Cabo San] Lucas; Puerto Vállarta y .· A cap u leo se distinguen por su 

movimicntó de cruci~ros tÜ~l~;¡~~~i"e~ ;~ Iit~~al del Golfo de México y el Caribe, 

Altamira,. Tampico,: Tuxpall, veri;c~z; C~atzacoalcos y Progreso son los más 
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significativos en el manejo de carga, y Cozumcl en lo relativo al movimiento de 

cruceros turísticos52
• 

2.6.S Mu elles para carga general o convencional 

En muchos puertos de paises en desarrollo se empica una gran cantidad de mano 

de obra para manejar carga en los muelles convencionales. No obstante, cuando el 

manipuleo es ineficiente, la operación se vuelve muy costosa (cuantas más 

toneladas de carga general se manipulen, mayores son los ingresos para las 

autoridades portuarias) en comparación con el manipuleo de carga unitarizada o a 

granel. Los productos que componen un lote de carga general (sacos, fardos, cajas, 

·~cajones, cartones, tambores, etc.) se estiban tradicionalmente en las bodegas de los 

barcos, como piezas separadas o paquetes, pese a que en las últimas décadas se les 

ha estado agrupando en eslingas y paletas en varios puertos. 

Por lo general, los rieles del ferrocarril llegan hasta los muelles para facilitar 

la movilización al interior del puerto o para el transporte de la carga hacia otros 
- '•\-:, 

sitios fuera de él. 

El eqJipo de manipJ\~~ ele carga es fundamental, en especial si la carga 
' - ·, .: ' • '> .---;-. -~ ... --~ ' ,·_ /: ;..' ., .: 

general ,es.tá unitarizada.,CüanC!o se trata de carga palctizada o de embalajes 

dcm~·~iadCl;pcs~d~s·~~~~,s~(~o~Hizados manualmente, se utilizan camiones con 

, mo~iacrirgas,y'~~';s'.;·Lic~r~ip~ecÍe llegar al puerto en paletas o ser palctizada alli 

lllisrr;o.· En est~:c~X~. í~i'.'~~i~I~~ són izadas por los montacargas y apiladas en 
.·,·: 

51 Gutiérrcz Lópcz. lléctor, Operación, Arlmiñi.slración y P/anracidn Portuarias, Amip, 1999, p. 90. 
52 Gutiérm. Lópc1, lléctor;·op. cit., p. 9·1. 
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varios niveles,. para·. ser luego movilizadas e izadas a bordo como unidades 

compleías. 

2.6.6 Muelles para contenedores 

Son muelles especiales cuyo tamaño va desde los más grandes, con capacidad para 

albergar buques portacontencdores celulares de la cuarta generación (más de 5.000 

TEU), hasta aquéllos que manejan el tráfico de servicios de enlace o alimentadores 

(fceders) -que transportan entre 50 TEU y 250 TEU. La unidad TEU es una medida 

de la capacidad de carga contenedorizada de los buques en ténninos de 

contenedores de 20 pies. 

Los muelles para contenedores cuentan por lo general con elementos para su 

funcionamiento, tales como una zona amplia para acomodar los contenedores que 

.· -- 'se'~ncue~trán cnlos muelles en todo momento. Los operadores portuarios estiman 

-- e~ e/Ji~ ( 15' ácres) el área mínima de esta zona, que debe poder aumentarse cuando 

~~a n~~~~ari'6; En ella operan vehículos pesados que apilan los contenedores en 

-. 't:6(~~·¡,~'i·cí~ ··tres~ Las -grúas para contenedores son comúnmente grúas pórtico 

izablesi pára evitar colisiones con el buque al salir o al entrar. Son autopropulsadas 

y se dé.sbi~zim a lo 'largo de rieles para pennitir el embarque correcto de los 
- . é '¡". ,._ - ,. 

contcnedores:en las células que están a bordo. Las grúas de un solo gancho tienen 

·-_ _ ca~~~id~<l ;¡~·izado Ú30 TM (peso máximo de un contenedor lleno de 40 pies), y 
- ... - . ., . - . ~- '· .... - ,. ., " -- .· , . 

. ·las grua~· de doble, ancho tienen naturalmente una capacidad de carga mayor. Los 

.vel;!~ul~~ . d~;'. ~J~ipuleo son por lo general carretillas pórtico, camiones 

montaca'rgaSpesados'y otros especialmente diseñados para este fin. Para el manejo 

de-.conÍenedores refrigerados se requieren instalaciones apropiadas, como tomas 

para el su.Í11inistro de energía eléctrica. Finalmente, cuentan también casi siempre 
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con una zona• de• rcpa~aéión·:Y ·~ant~nimient6 de contenedores, y otra para el 

mantcni miento de veh í~u lo~ i~ ni~ni~~1~ci·cÍe c~rga . 
. ', ,- . _.,.,. 

• •, 2.6. 7 ~~eU~s:~~ti g;~~~.le~ ; 
o''c~·~·-~:·:,_.¿ ·~,':~-

· ·[~s·~r~du~ÍÓ~ nii!lcr~Ici~ (hierro, carbón, bauxita, fosfatos, sal,etc.), los cereales 

·(t~igo',0aiz, ~vena, ~cbada, centeno, mijo) y otros como la soya, el azúcar, cte., 

. · ~~~ l¿s principales graneles sólidos (secos) que se movilizan a tra.vés de este tipo 

.. ' ' . : . >.. - : ··: .. : . 

·· • .. ·.··Los llamados "terminales cerealeros" cu~~t~n ·~º~ dertos i~plementos e 

'.instalaciones especiales para.el manipule.~0 df los distinto~ tlp()sde granos (trigo,. 

·····j~~l~{~~iiI~~~~~i~¡~&~~i,t~: 
.. >;":!:<:_ •... ~-,- --·_ ·~\-\· ~-:;;:_:--: ;(··,·> - ,,_ 

\,:~~'> 

.·· L~~ teóni~ales ~er~~l~ro; ill~de~os tie~eÍl las siguientes éaracterísticas: el 

muellci! con cap~cid~d para buques, cuyo tamaño guarda relación con aquél de los 

~olinos situados en sus alrededores. 

2.6.8 Muelles petroleros 

Generalmente sirven una refinerla situada en sus alrededores, para lo cual 

requieren tanques de gran capacidad de almacenamiento. El equipo de bombeo 

moviliza el petróleo desde el buque hasta los tanques, por lo general, a una tasa 

muy alta de bombeo, lo que asegura una estadía muy corta en puerto del buque 
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tanque. Muelles muy largos se adentran en el océano hasta aguas profundas para 

pem1itir a los buques de gran tamaño (aún los VLCC) atracar con mínimo dragado. 

2.6.9 Muelles para buques de autolransbordo (Roll-on/Roll-ofl) 

La mayoría de los puertos del mundo cuenta con este tipo de muelles debido al 

número cada vez mayor de buques RO/RO en operación. Estos muelles les 

suministran rampas de popa o proa, y compuertas laterales o angulares de popa 

para el cargue o descargue. Adyacentes a ellos, se encuentran amplias zonas de 

parqueo para camiones y remolques que esperan recoger su despacho después de 

haber descargado. Empican muy poca mano de obra, puesto que los vchfculos 

traen su propio.conductor y han sido cargados con anterioridad. 

mencionamos anteriormente, el tennino logística es importante para la 

. ccmtencdorizaciÓn ····debido ·.a que las necesidades económicas impulsan los 

d~sarrolld~ tecnrilógi~os que Íraen como consecuencia el impulso del transporte 

. multi:riodaÍ,:C!~ a~¡·~~~~ en 1964 Donald J. Bowersox realizó un análisis en tres 

. et~pas de. ia :Ú>~ís~i~~ien el cual señala que en los años de la postguerra, la 

.\ ·p1drir~1~ciÓn d·~ p;¿~Üétos y la comercialización sin orden, dos tendencias básicas 
- ' ' . ' ,. ,,. ,, ··~. '' '"'' ,. . . ' 

• d'ei merc~'.é!o/r~riaro~~ losadministradores a buscar nuevas formas que ayudarán 

P~~i~riorm~nt~, ~n la época que comenzó en 1965, el énfasis era puesto en el 

servicio;· al 'clicnte,obs~rvando que. si se ponfa énfasis en la correcta toma de 

. . . 
. ·, SJ Langlcy Jr., John, El'Oluclón úel co11cepto de Logfstica, en Logl.stlca. Aspectos es1ra1egicos, Martin, Chrislopcr 

·Limusa México, 1999, p. 43. · 
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desicioncs en materia logística se vcian . resultados positivos en el flujo del 

capiial54 
• 

. Hacía' el futuro lo que los departamentos de logística deberán tener presente, 

e~·• orclcin de illlportaricia: la calidad, integrar en la. administración de mánera 

' j_~~iW~rada:el ti_e~po y el espacio, aceptar la importancia que tienci .la' t~nde~cia 
il1temaciol1árde flujo de mercancías, los atributos de la logística, 1á e~aluáción de 

•··'.'•'iris iÜÍidádes externas, la correcta jcrarquización de los funcionarios;6~&~rg~clos de 

. • la logísiica en lá organización de las empresas, la importancia de Ía difusió~ de .los 

.. principios y la capacitación de personal en esta área55
• 

La logfatica se reficr.e esencialmente al manejo de los flujos de mercancias 

del punto el~ origen ni punto de coristimo o destino final. . 
. ' , . ' ' ~- .. - :; . ; ;·: -~ ,·· . . . , 

. •.· •... · .. •·• •.• ~tad:~¡~i~tr~6fa~~io'gist;c·aes ~I proceso de planeación, implementación y 

.•.. ··~;~c~fü~~L ;nit~~f g:;K~~~J?:~;x~r?g;hi~t1eiifl ujo. Y. almacenamiento, inventariado en e: proces~;bi~~~s temiinadosiasí-como •. la, información relacionada del punto de 

.·!~~i~ci/~',:·~~~;~:·~~-cl~s~iri(}:jo~:~f~~~;oósitci de adecuarse a las necesidades del 

· 6o~~um.icÍÓ;.56 > " '. '. .; ?/< fa.;~ :.< · 
. ·; '. . ,;::·.' ~ ·.:·.:~) ,:", :.!:', :~/. ',~·~;:,·.;~~--~··,> ,;{ :,.-

· · ··' :=.'.·'. -_,,: ' 

· · ·· •· Dos ¿~;i~eJ;ofi~ ~~~~;~~~~ri de los contenedores: l. Servicio puerta a 

¡iÜ6rta ).i s<:i\;i~iriJu~iÓ{iÍi~P'~: '1frpriri1ero, significa que un embarque sale de 

i c~~lquie~ •bod~~~;dd··~J~\'1'1a~ta'i~dustrial para llegar al destino final sin 

54 Langlcy. Jr., John, op. cit., p; 45. 
55 LanglcyJr.,John,op.cit.,p.51. . .. : . · , 
56 Cambcrt, Duglas M, y Stock, James R.,Stratcgic logistic Managemenr, RR Donellcy & Sons Co, EUA1 1993, p. 
4. 

- ·-----·~----:...--·----
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interrupción orevisió~:· Este concepto modifica la noción de aduana, ya que es más 

efi~iente que se encÜcmtre ~n ei patio, a diferencia de las fro~teras. El ,segundo,· 

atiende a que el industri~I usa el transport~ como. u,n n{edi.o para·r~ducir sus 

inventarios, acompañado de una racionaíización en' Jii producción'. La c~dena de 

transporte arranca desde la línea de producció.n. 

2.8 Distribución 

Hoy en día, una mejor organización de los mercados tiende a reducir el 

movimiento de la carga entre el producitor Úbicado al p~i~en de la cadena y el 

destinatario final. Esta organización creciénte'.afectadirect~rÍiente al transporte de 

bienes, modificando y reduciendo las causas de IÓs desplázamien.tos. Fenómeno · · 

que se ha acentuado por el proceso de racionalización en la localización de las · 

plantas industriales que ajustan sus escalas de producción p·ara reducir aún más los 

costos de los transportes. 

2.9 JIT (Just in time o Justo a tiempo) 

El sistema JIT suprime la acumulación de inventarios entre operaciones sucesivas, 

lo cual hace organizando alrrededor de una cantid.ad de producción "1", lo cual 

significa que el lote ideal de cada p~rte es ••'1:•,;.57:.Un °sistema JIT de inventario 

ordena los materiales ~~ibar al IÜgarde ~so' ~i~6t~iriente cuando se le necesita.58 

Esto logra una p~od~ccicSn á ~n mcinor CCJ~i~: , . 
·"<''.:.;\;.: :::,'';·;·: . .-:. 

51 Rigs, James J., Sis1em~s .de pfoá~cción, pÍO~ea~ilon, atid/isls )'contra~, Limusa, 1997, Mé~ico, p. S 1O·S11. 
"Slahal, Michacl J. y Grigsby~.Oavid W., Stratrglc Ma.nugemenl, .Blackwcl, EUA, 1997, p. 174. 
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Lo anterior, presupone que no debe haber existencia de seguridad ni partes 

defectuosas por. lo que la responsabilidad de la erradicación de demoras o de 

trabajos. defei:tuosos es mayor, dado que en caso contrario se detiene la cadena de 

prodúcción.59 · 

; Para lograr un sistema JIT es necesario reducir la existencia por medio del 

··csi'~dioddtiémpo de tránsito60
, teniendo conocimiento de la información. 

' ' 

almace~~~1ic~io f'onna ,una ,parte cspeciaÍmente ,importante ,al.•considerar la 

• c~d~ni'di: élistribu'ciÓnde mi:rcan~ia,~~to es pÓ~~ue'.d~rant{J~ plá~eabión de.la· 

• d'is~~ib~ci~nd~'1?'~er~a11c!~Atá se_e~c·~,entrn, i~s n1á~.~~~l~;'.~,cc~~-enb~d7~a (si no· . 

. ·. ,. seericitentra.cri Íránsiio}, ericllas se realiza la recepCión,iséapilan;acomodan, 

. · ,·,'cÍ~~¡fl~!iri' :J iri~lu~~~~ eri1~inbl~~' ~~l~s~~~dsi~~det~e{cif g~·¡~V·E~Í~ ¿~~ e'I fi~ de 

. lograr una prodÜbción ¡ llri m6ncir cristo. 

59 Rigs,Jamcs l., op. cit., p. S 10·51 l. 
60 Deming, Eduards W.1 Calidad, prod11ctfrldc1d )' contpetllMdad, Diaz de santos, 1989, p. 164. 
61 Doucrsox, Donald J., loglslica/ Ma11agt.'111e111, ~e Grow llill, 1996, Singaporc p. 32·33. 
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3.1 Generalidades del contrato de transporte de mercancias 

Antes de comenzar con el estudio y an.álisis del contrato de transporte multimodal 

de mercancías, conviene hacer refcren.cia a las generalidades del contrato de 

transporte de mercancfns. 

Presentamos a· col1tinuacÍóJ~~:;b;~Je p~norama del contrato de transporte, 
' . . ' .••. , o;. : ·. ·'., ' . ' -',-',,•;. . , - . . '· ·. ' . • 

empezando por estudiar a Ios'éontratos 'én:.gencral, sus élementos de existencia y 
· .... _ '"'"' .· ·- -, ··:· _,' -· . ·., . .:_,.· 

de validez. • i · 
._;-: ~- <~~~:::)j-~' ::_:_:::;· 

Encont~.mo~ en eI C:apf t~Io 1; •Ti tul() Primero, Prinicra Parte del Libro Cuarto "De 

las. obliga~lo~esi'¿de nue~tro. C~dlgo. Ci.vH: ~ed,er~I,Ú~. q~e para ·Ja legislación 

mcxicaná sofI~s ~~nífat6~; ~st~ble~i~nd() que ¡i~ ~~¡¡·~;~~ciéde convenio . 

.. ,;,~,,~;~¡~~~"@~~:;\~ª;1~~~~:~.::=:.'.::~:;,;~ 
extingllii-. derechos y ~bligácioÍlcs. De está definiCión de convenio en general, se 

encuentran inípÚéit~~ I~~ defl~·icloll~~-'.dri convenio en sentido estricto y de 

contrato. 
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El Código Civil, en su articulo 1.792 define al convenio como: "Convenio es 

el acuerdo de do,s o más personas para crear, transferir, modificar o extinguir 

obligadones." Agregámlo el nrtfcuiO 1793 q~e "LÓs convenios que producen o - . - .. - . .., ,. ·'' _,_, ., 

transfieren Iás ob)lgnciones y dérechós toman ef nÓ111bre de contratos." 
::.>.~ 

~' ' \!·, .. ,,. >.' -

· .. '<-: · ... :·. ,~ :··,-. -:~ .'..:":·-. ·.-:L~~~-~~_ :_-::-:.~·/--'.:.: >>---· .... :.' .. ;;_: ".:: --:~ -: -
· ..•. , El convenio en se~tido estrlc'fo;~s ~ta'cu~rdodc dos o más voluntades que 

modifica·.·~· •. ~xti~gJ:e ~~rl:~1;bs·.~;i'o~,H~~~ió'.~ef:P~~; lo tanto, contrato será aquél 

acuerdo de voÍ~~iaJe~ e~ii~'(J¿~·~ ~~~ p~~~~;í~~· pa;á: cre~r o transmitir derechos y 
- -· .. ·_ . -" .. ' .. :· ·:,/:-~<\.'.~ ..... ,'~~-- .,:;·_, -. -'~:::~-· -;.::-:·> .. J.~~~"; :·· ;/ 

'; ':'.; ~-;: ~~ _:·--.~- .·:_<·~-:~·~:.;->.:.([-'!:)1~-- . - .,,, 
-~.:~ (:, :,,, .. ,: :::.:-.:::~:::J~ .,. ··.· 

r. :·-:·~\ · ·· :>. --- i', \'.:;.~- "!..'- ;fr__-~:t;"'_. :.__,:-:: :>.;-_<_·_, · 

'.; llesultadifl~ilseñnlar ladifércnciaentre contrato y convenio, a pesar de que 

.:::s~~::~:n~~~:~;Si:'~:t;~~Itff~~~i&::~~:::~~:rl:st:;::b:::i:::::~:~·~a: 
~tr~~ ~~t~~ !gfi~ic:~s·~ffXfai~~6),~?\se;opongan a la naturaleza de éste o a 

··.,disposiciones, cs¡)éiciáles dé) a. Lef so_bre los mismos." 
: ... '~~-'. -~ .. ·;::,;\;,:~ :_. .. '.'\~~ ::~·~.;,;·.: -:,·~: >"'" 

'1:~ •. ·-~ :·:: (.:··,\ ,~~·~,.:.~r-· ·:~?/;<· ;" ... :" 

< :, \ Definieiído/Ma~Üel:.seJaran<i • Sánchez señala al contrato como un acto 

'.J~rld,Í~~:bÍI¡[~;~i;:1i:'ri1~~¡'f~~t~clÓ~~)(~~iiciide voluntad, tendiente a la producción 

· f . cie' 1:r;~tcis d~ dcir~~Íi~ ~ª~~i¿~~<lb'~:ií~6a ley. 

, <~lemint~¡·,dJ·.'~~-i~te,~1i~>tl~:.~1Lentos de existencia encontramos: a. 

·.t. : :crin,~~",Hn,~i:~:t~,:~~~'~{~:f 2f t~.ri;'.d~I c~ntrato y, c. Solemnidad . 

. . ~'./·; ,. ,· ' ' .... ; ', ':'ii' :•;"::, ·~· ,·, ,,,,,,.. 
i~'.,· '.:a./f.~coi1seÍ1timie1ito.•Es la manifestación externa de dos o más voluntades 

para lá cclcbrllción''de u~ neto (crear, transmitir, modificar o extinguir derechos y 

.;obH~~cio11bs). Dich~ manifcsta~ión de voluntad puede exteriorizarse de manera 

expresa o láciia. Es expresa cuando se realiza verbalmente, por escrito, por medios 



electrónicos, óptic~s.o p6r cúaÍquier otra tecnología, o por signos inequívocos. Es 
,;' ._,·' , .. _ · .. ". :' " , '._ . ···-' . 

tácitacuanclo resuUa'de h~cll¿s o-de:a'cto~ que la~presupongan ,o autoricen a 

·. ··•pres~111iria/·~~?/·:xc~~~i~1{~~~~,i~~!l.~~'.iª~.~~ c~a~:: .. ~~~'·1~h <>·por convenio, la.·. 
- ; volimtad deba inaniféstársé expresámenie (articulo 1803 de~Código Civil Federal) ... 

<~-::·. .i ·:;:'. -,~ .• : : : .... : •. ::,-:·,.,y;·' ·,·~:::..:,~::.~~·:.:·: 

. El ~b¡e,10'; .El o~j.~~~:d~l~J~~t;it~;:,~;cf~hiJ~tt9:~'.~~~~u~ ~I obligado debe . ·. 

dar y el hecho que el obligadó.debe.hacer o'no.hacer (articulo 1824 del Código 
: ·. . : · ·· - :-- .,. -' · ··;_.._, --- ~- . .'-:-.:1'.:-: ·: · ---·~: ·, L~. · ·. · · ·- · 

Civil Federal). La cosa objeto del co'ntr~to d~bcrá:'a) C,xisfüen la naturaleza; b) ser 

detem1inada o determinable en cu~~Ío *'sll~~~p<ibÍé:Y c) es.taren el comercio. El 

Código Civil Federal en sus ari1CJ1cis•747,.~4s·~'749, est~blÍ:ce que pueden ser 

objeto de apropiación ''todas las ~osas que. n~ est¡n excÍuidas del comercio". 

Pudiendo estar fuera del comercio ya sea por su naturaleza o por disposición de la 

ley. 

Por su naturaleza, estarán fuera del comercio las cosas que no pueden ser . . - . -

poseídas por algún indivi.duo exclusivamente, y por disposición de la ley, aquéllas 

que ella declara irredú~tibles a propiedad particular. Por último, el articulo 1826 - . ·.,, 

·establece que también las cosas futuras pueden ser objeto de un contrato, sin 

embarg~,"116 · puede, serlo la herencia de una persona viva, aún con su 

Eii .cuanto a la cosa que debe dar, el articulo 2011 del Código Civil Federal 

'' vigente establece quá ia pr6stación puede consistir en: 
. .: . ·,. ,:._ -· ,. ·.:· .. ·. '. " 

_¿a friisi'acÍÓn·d~'cioiiÜi_ó.~éc~sa~~iértk)•.· . ·(·· 

.· -La ena]enaéión teri;¡l~ral del uso ci goce de cosa cierta; y 

-La restitucÍÓn d~ c<is~ áj~na, o ~l pago Íle cosa det~nninadá. 
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Por su parte, el .hecho positivo o negativo, objeto del contrato, debe ser: a) 

posible yb)Ucito.A esto, el articulo 1828 del citado ordenamiento, establece que 

~s imposible el hecho q~e no puede existir porque es incompatible con una ley de 

Ía ;náttlraiez~ '~ '<:~~ u~a norní~ jurídica que debe regirlo necesariamente y que 
'' .: 1.' • • • • ' " •' -. ':.-' ~--: '. >.:} • L 

: cciílstituyc im obstáculo insuperable para su realización. Y por ilicito, artículo 

' .• i s3o;:~¿?ci1iú~~ii~J1 h·~c1i6 ~u~ es contrario a las leyes de orden público o a las 

XIJ~~~~1é6~1J1Ui;;~~.' . , . '' ·. ·· ... . · 

< L~,i\i~~~~~~~~:.im:~~~~;~'.(;~ .. ~:=~~ .. :~:::~ :: 
<:q'~~,;~on!~ondiciió~ d~~ll~~xisteri¿ia; P~r 1ri tanto, la. solemnidad es un elemento 

la ~xisíénéia' dé ciert&s actos ju;ídicos, como por ejemplo, el 

Elen{ént~s éle:~alidez. Él Código Civil vigente enuncia en el artículo 1795, los 

casos en que eÍ contrato puede ser invalidado: 

l. Por incapacidad legal de las partes o de una de ellas; 

11. Por vicios del consentimiento; 

III. Porque su objeto, motivo o fin, sea ilfcito; 

IV. Porque el consentimiento no se haya manifestado en la fonna que la 

. ,ley establece . 

. . De ·esta forma tenemos que los elementos de validez de los contratos son: 

capacidad, ausencia de vicios del consentimiento, objeto, motivo o fin lícitos, y la 

fomia. 
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a. Capacidad • . La capacidad jurídica es la aptitud de las personas para 

adquirir derechos. y obligaciones y, ejercitarlos por sí mismos. Dicho concepto 

implica dos g;ad~s. l~s c~ales corresponden, respectivamente, a la capacidad de 

goce yala etc ejdrcicio .. 

·. · . .. .:; t.~!J~'.s~Íla;~r que. el Código Civil Federal, en su articulo 22, establece que la 

>. 5 éap~cid~dj~ridÍca de las personas fisicas se adquiere por el nacimiento y se pierde 

,' ~~6;:,{~~~~ridi°pe~o desde el momento en que un individuo es concebido, entra bajo 
·'··'·. ::<'i.·,.:;;.;J.':.·:·····,:.,:,:;· -.;.: .. :" 
.• , :::)a protección de la ley y se le tiene por nacido, adquiriendo la capacidad plena a los 

• iS~ños de edad. 

·':v ''', ' ' {'.:·', 

. : fom1a libre y veraz, de ma~era que las partes. concuerden tanto en la persona con 
,_ --:····· .. - ·1' ;.·'.: ¡_:··· . ' 

}iquien sé'celébrael contrato como en el objeto del mismo, y en la totalidad de las 
~.; > fo~1~i~a;d~;·~~ ésÚ"f" : : •· . 

r.·. -:. >- -~· ; -'~ .·.,,:;.·.·:·.··.•. ~ ... -, -~<~ ·- ;'.;:;~::;·o'. -~ 
· · · , U . •: .. • Lb~ vicios por los cuales puede estar afectado el consentimiento de 

~"-. 

'}: éonfom1idad con la doctrina civil son: error, dolo, mala fe, violencia y lesión. 

cJáiqui.era de estos vicios provocará la nulidad relativa del contrato celebrado, es 

decir, el contrato será convalidable subsanando el vicio que lo afecta . 

. Por error.entendemos una. creencia no conforme con la verdad, un estado 

p~icológico de di~cordancfa con la realidad objetiva. Una noción falsa o un falso 

concepto d~ ía r~~liclad: ttay e~~r de cá1cu10, de hecho y de derecho. 
: ~;_, __ . - . ·- ' '-:. ¡' -

Por doloent~~d¿;emcis, de acuerdo al artículo 1815 del Código Civil Federal . .., .-· ". 



72 

mantener en él a alguno de los contratantes. Dicho ordenamiento establece tambi.én 

lo que debe entenderse como mala fe, ~iendo ésta, la disimulación del error de uh~ 
de los contratantes, una vez conocido. 

Hay violencia. cuando' se . eIUpl¿a; fuc~a fisic(o' ~me~aza?¿~e ti~p~rt~~ •. 
. ' ' , . ' ' ~ ., ' ' 

peligro de perder la vida, la honra, la libertad, la s'alud o una parte considerablé de 

Jos bienes-de¡ c~nti~t~f1\é.~~: cic;'.~Ü';·~óllyuge; d6':_slls áscelldi~~t~s·: d~i's~s. 
descendientes () 'clci s~~ ~~;i~~[d~\'iiat~~~lc~ d~~tr~ deÍ s~~undo grado. ' '' 

- '~' -. 
. ' ' -. -.:·. -·--.~;;::-~-:~ '_ -~·.::: ·~·;··><~<-·:·_:,-' -

.Firinln{c~ie; ::existe: lesión,· cuando una persona, explotando la suma 

ig~or~nCia;.·nbtb~i~- ine~périé~cia o extrema miseria de otra; obtiene un lucro 

excesivo: que sea evidentemente desproporcionado a lo que ella por su parte se 

obÍig~ (art'1~~161id~Í cÓdigo Civil Federal). 

c. 'obj~1a>i'íioí;vo o fin lícito. Acudimos en este particular a lo dispuesto por 

·,_. eJnuílleral 183 ldei'Código Civil Federal vigente cuando. establee~ q'~e el fin o 

motivo deícnninímt~ de I~ voluntad de los que contratan no deb~ ~er c~~trari~' a las 

leyes de ord~n públic~ ni a las buenas costumbres. . ,· _',;;. :. · .. 
~·: _;_·>- -~~ -·. ")»::: ·:.~.'.," 

d. La forma. El cuarto el~mento de validez~i~~iste ~~que la voluntad de las 

partes se debe haber e~teri()~iz~-d~ ~()~' íritrii'riiirilidade; csi~blecidas por la ley, en 
' ' - • ···' - ' .,. ; •• ·, • ~- ,. ·, J '-,•/- - •• • • 
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El artículo 1833 de{Código CivilFeder¡¡l vigente establece: 
·::~" ' .. '. :'/,-

Cuando hi ley'exij~:~deÍeryninada forma para un contrato, mientras que 

. ésie río revista es~''ronria' ri~ ~erá válido,. salvo disposición en contrario; 

pe~o si. Ia voÍÍmtadde las partes para celebrarlo consta de manera 

folmcienté; ~~~lqui~~a de ellas puede exigir que se dé al contrato la 

fo~n1a legal. 

3.1.2 Definición del contrato de transporte. 

En su obra Los Contratos Civiles y sus Generalidades, Ricardo Treviño García, se 

refiere al contrato de transporte como: "aquel acuerdo de voluntades en virtud del 

cual una persona, llamada porteador, se obliga a trasladar por tierra, por agua o por 

aire, a personas, animales, mercaderías o cualesquiera otros objetos, mediante el 

pago de una rem~ne~ación __ qll~-- le debe proporcionar otra persona, la cual recib~ el 

nombre d~ carg~dor ~: viajcro''.~2 · 
,, .,..-; .:':·,. :.' {:.~: :_;:".,':·.:."; 

"'<·:.·\~'.':.': "'·~e:': 

· L~ antcrillfci~n'rii~i¿ri del contrato de transporte se refiere al de~echil comlín,. 

por lo que conslderririios pertinente para el análisis de nuestro contrato, réalizll~ una 

distin~ión c~t~e el cilnÍrat~ de transporte regulado por el derecho civil y aquél 

regulado por el dercc~? mercantil. 

62 Trcvii\o Garcfll1 _Ricardo, !Os Con;ratos Clvllesfsus O,e_nera/ldades, Sed., Me Graw Hil,1., México, 1995, p. SOS. 
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3.1.3 El Contrato de Transporte en el Derecho Civil y en el Derecho 

Mercantil. 

El Código Civil, en el articulo 2646, regula al contrato de transporte como "aquel 

por virtud del cual una persona se obliga a transportar bajo su inmediata dirección 

o la de sus dependientes por tierra, por agua ~,'por_ aire; a personas, animales, 

rÍ1ercaderias o cualquiera otros objetos, siempre· y cuando éste no constituya un _ 
"'-< .1 

·.·El· .. Código Ci~il .· ri~ rios ·.da ~na ~atit~ ~lar~ paia :~stablecer una• dÍsti~ciÓn 
• • ·e" : "· ··, • .,; > "•.' • '• ~· t ·., ·· .''. .. ,'.- -'[-' •. ·, "' ,•': ·:. •' ·• :(. ',~: </ ·.: '.t •.-, • ·. • '..' ·-

entre el.contrató Civirde trimsporte y el contrato éle íránsporle ineréántil, dejandó 
dicha tarea aló~ ordcóahiiéntós liÍercaniilés:. -. - - ---.·_ ;_ -<,:' . . - .. 

mOn.~::dr~ti~~{~i~'.'tf~~~,~~:;t::;:.;:,,::: 
en ~I CÓdi~g;(;iJifoJ!•!·';-·;; ,~f.' ',~ ,;: .t _-::' e-. , 

··-· ~~r:s~~~'af i~~:;t~:!;1~f g1'bii2Ji~j:he•gular al contrato de transpo*, se 

refiere._. ex~liisi~Jllleii;e\ al'i t;~sp'ort~: 6reciuado ··por vías . terrestres o fluviales, 

. :1:::.:~:~~;~'~,~r!:~i~~~~~r~,f -~~":~=="~"· " 
-l. Cu~~~o : t~~·~a\ ~~~ o,ÍiJ~;~}'!j;~;~~iS~i~st~ .cualesquiera efectos de 
comcrd~,'y::. : e . y ,, .. 
11. Cuando siendo cu~quicr~ 'su;objeto; scac~merciante el porteador o se 

dedique habitualmente~ ~erifi~;rti'a~sp~rtcs p~ra el público. 
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El· primer criterio ,de disÚnción es un criterio. objetivo, que califica de mercantil al 

contrato que tenga p~r'obj¿td mercaderia~ u o~Íe!os de comercio. 
< -· ', ~ • ' --- ·'; • 

. ' : -~ ·. ', :__~: . ' .: ··i ':·;. _:. . ' 

EI segundo·critci~iÓ'es"~~bjetivo }',·,noimportando .·.el objeto,· califica de 

~~r~.~~ti\.ª~.~~h.J~~.·~~~.~~0~~í.I~~~~{~0.:i#~~.:i~nte. (;por aquel. que "se dedique 
habitualmente a verificar transportes para.'el publico". 

···-:· .. ,('i.::?r.;.:::.:':;.~ .. :':~"· ::· ..... 
•¡ .·••• ', / ~~'fon1\~ ~~~al~da,p<)r:'í~.Priniéra ~;~edén del articulo 576 del Código de 

·····•if ~~~i~~~i~f~[~¡~;::~::'.·:::~·::·::~::: 
,::artfculos:se éontnidicen,·pues.no.es posible que un contrato pueda ser, según se 

•·.·~;(¡ es~e;'6i vil 'o ;mci;l~iiiú po;_i~n~/jiór''objeto mercaderías; 
-,: .· _,,, _ .. ,. •' ·.~_ ... , ;-,{~<_.;.·-~ r-;.~ ·,;_:-

··:·:~':.'-' ,~'>~:-·: .--~_:.-.:.~ t:'.< ':.J> ~·:,:5.,:~::}~' ·-.=··.··.·. ·'.,;\; -)1:; ···:,,· ... - - ' ' ..,, .. , 

¡~~iI~~~1~_t.!.·.!.·.t.!.'i .. ·.~.ii• ... t .. _•_:_iJ(lf ~$~~~~]~~~~~~ 
•'tránsporiCs?'' · ... . . •' 

.
·,·.·.·_::-. ::, .,_·-- - ,: ' ~. : .. ~:;<>} ~:-~':.;::~;~;~;;_(~~:~~~{:~.:;:::~--;; --. :·; .::':-i;'..; ::. ¡ • 

. '·:;... .. ; ',:·:.~r::::'~~:.~i!:\.'·,: } .. :·,. 

· ... ·· .. · > Co·n~i~:ra~~::r~ú~~e~~~e~~:laúi~~maparte de la fracción segunda la que 

: da.el to~~~'~ci1~1~rdd1íÍÍÍid~~'ri ~~~o'iiirjt:n¡;Íransporte, esto es, que quien lo haga 

5~ 11deditju6'Íi~bit~riliri~riie a ~erifica~iransport~s pára el público". 
"' '.:,"··,;, . -·¡i·' 

Es la presencia del empresario o de la empr6~a náviera la que califica como 

mercantil a un contrato de transporte celebrado entre ésta y ei público. Lo anterior 
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es ratificado por el articulo 75 fracción VIII que califica como actos de comercio a 

"Las empresas de. transport~s de personas o de cosas, por tierra o por agua" . 

. - ·~ - . ' . -

Así pues, ~es~liamc.icantil c~andocl porteádor es un comerciante que hace 

del transporte su oc~paéión'liabitual u ordinaria y/o cuando las cosas transportadas 

serin mercaricí~~. • . 

. · it.4 El Contrato de Transporte en el Derecho Administrativo. 

>calle' ~e~aia_r , ~ue, dada la importancia que tienen los transportes y las 

. cmnuni,cáciones en la época actual para un pafs, en todos los órdenes de su vida, la 

''.'regÍámelltación de los mismos se ha visto acaparada por el Derecho 

El Estado, en materia de transporte sobre vías generales de comunicación, ha 

.m~n·o~~·lizado la actividad y los particulares solo tienen acceso a ella por medio de 

. collc~siónes o permisos, regulados por leyes y reglamentos administrativos. 

Al respecto encontramos que la Ley de .. Ví~ii."Generales de Comunicación 

~ontiene disposiciones aplicables a todo tl¡Í~d~i~a~~porte,sín embargo, algunas de 

'1as respectivas disposiciones han sido d6io~~d~~ poi' leyes posteriores o especiales 
. ' ... ' .. -.~ . 

que han venido a regular las diversas marÍÍfesiaciones del transporte. 

·,: ¡. 

De acuerdo con el prof~~~r Jo~é 'o~vicl Én~Íquez Rosas63
, el régimen de 

-··---- --· -.:_··_; --"O."-,-·'--'"---·--,.·.---·--_-,.-.. ;.--. 

concesiones, 1 icCncias/ a~tcirÍ~acioii~s; : pd..;,',isós,' contratos y demás actos 
1 -., 



77 

expedidos o celebrados por la Administración Pública Federal, particulannente a 

través de la · Secretaría de Comunicaciones y Transportes, reviste cierta 

· complejidad por lavige~cia de otros 32 regímenes existentes. 

En este 'runio·:~Óiwiene tener presente la opinión del maestro Rafael l. 

Martínez;Mo~riies::~~uicn arhablar' de las. diferentes teorías que abordan la 

· · ~Íttur;le~a;j~~tdi~~}dc.;,l~3o~¿c~iÓn; señala ·que desde el punto de vista 

admi~i~t~aÚvo~~·~¿sd~ri~'qu6 la ¿oncc;ión es un contrato, "pero en el cual se hace 

va1e:u1iáp(,'siciÓ~>drJ~iÍ~~irid~dcifaclñii~lstración pública frente al particula~''.64 

·::f ~~;i~;f ill if~~}f f {~;;:-:: 
. oo.'"Z:' :J~t~{~1~i~'t~~.i::~'~'.''°' ol<moot" '"' dob'" 

. ~ ,., :·:1~: <-.:~_:~~:~:·; :;,':;:· :- ,:'.:.r; '-:_;;'.':>', 

a) ~.ª obligació~:¡~i~:~~·d~l'.1J~ia~5rdeiransportar una persona o cosa, y 

b) La oblig~dÓn'd~·1~'2~~i{~p~~f~~:~~~~relprecio del transporte . 
. '¡ ?;-:~: ·~; .. \~,:\,:'."'.·i~\· ;,•,,;;··~ ''. ~:){··.-.. - ;i: 

wj~;;~f~~(¡¡¡~~~1~~~~~;;:: :":'.:~,':::::: 
~ediante ~1·ct1riI Ú~o· d~ 'ello~, '1Í~fu~d~·~o~únmente cargador o embarcador, se 

'.-:~:;<: 64 - ' . . .. -· . :;.: · .. ,}". '.--.' ... 
· . Manfnez Morales, Rafael l., op. cit., p. 277. .. · -.· •>: 

65
· Vózqucz de Mercado, Oscar1 Con1ra1os MerCanli/es~ Pomia1 1998, p, 227. 

66 Dfaz Bravo, Anuro~ Co,,lra"tos Merca1111/es, 6'cd.f Hafla, M~xico, 1997, p. 121. 
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obliga a pagar a otro, Hamado transportista, un precio para obtener del primero el 

traslado de cosas, m~rcanéías ·~personas, de un punto a otro. 

: • ' En ~á~ó~ del n;edio que se utiliza para llevarlo a cabo. 

Por úÍtimo, en razón del medio utilizado para llevar a cabo el traslado. o transporte, 

éste puede ser: 1. Terrestre, 2. Fluvial, 3. Marítimo, y 4. Aéreo. 

3.2 El contrato de transporte multimodal de mercanclas 

Para entender el transporte multimodal es necesario tener claro los diversos medios 

individuales de transporte, para luego poder entender el aspecto fundamental del 

multimodalismo, el cual es para el presente estudio el transporte de mercancías por 

más de un medio de transporte. 

\!.J3.2.1 D~fi~Í~i~n del contrato de transporte multimodal de mercancías 

''''EI~on~epto de transporte multimodal encuentra en las legislaciones y en los textos 

'· : ·'dob·t;inalcs diversas formas de denominación, que por su naturaleza se encuentran 

en oposición al término unimodal, as! surgen diversas formas de denominarlo 

concluyendo que todas señalan la misma actividad como lo son: transporte 
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combinado, transporte intennodal,. transporte sucesivo, transporte segmentado, 

transporte mixto, transporte complementario y transporte de acarreo.67 

.'.' - < _-.'.-:_ · .. -. :~ .-- - '. :'. . . ; ·, 

Encont~ámoi·~l;~ d~finicióll d~I transporte ~ultimodal en el artículo primero 

del Convenio d~ - la~ . N~cio~eL Unidas sobre el Transporte Multimodal 

Inlemaciónal de Mer~á~cfas, el cual estipula: 

¡\rtícu;~ 1.>Por "transporte multimodal internacional" se entiende el 

· porte de mercancías por dos modos diferentes de transporte, por lo 

· menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal desde un lugar 

situado en un pals en que el operador de transporte multimodal loma las 

mercancías bajo su custodia hasta otro lugar designado para su entrega, 

situado en un país diferente. Las operaciones de recogida y entrega de 

mercancías efectuadas en cumplimiento de un contrato de transporte 

unimodal, según se definan en ese contrato, no se considerarán un 

transporte multimodal intemacional.68 

3.2.2 Elementos del contrato de transporte multímodal de mercancías. 

Los elementos del contrato de transporte multimodal de mercancías son tres: a. 

Personales, b. Reales y c. Formales. 

'' Enr(qucz Rosas1 José David, op. cil., p. 577. 
"Cd Rom, SCJN. 

ESTA TESIS NO SAL1' 
DE 1A BIBUOTECA 
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• Elementos personales 

·. Siguiendo con las ideas expuestas por el maestro José David Enríqucz Rosas, 

~ tcri~ltlri; qu~, ni ig~~I que 'en los contratos de transporte unimodal, en la figura e~ 
co¡:¡¡cnto~c r~la~i~f1~n'c1 e.rpedidor, cargador o embarcador, y el ~peraclof69• De 

•,,:·.·· . .:<·,, :.'· -·------"- .,.»' -:¡'.' .... ,;. ! .· -

;<.las ~nicriorcs,· Ja que merece un tratamiento especial es la del operador. Ejemplo 
~'.--·, ! : "-.c.---'-- , .. ~-'-"'·' '_,,~---."- .,. '• . , : .:-·.\ ._ ' ., ., , 
e; oc lo anterior· es que en]~ misma Convención, en el punto ri~"!cro dos del.mismo 

?arHc~ló;:··5~' h'~~~ i1~ás clirocntcnder el multimodalismo • defini'énd~ al opcr~dor de 

~ransport~' ~~Ítl~~d~i ~~·la siguiente manera: . . . . . 
'':,'· ~... '"'.. ..<~<·~:.0::.·:> -
: ;e ' • .. , . • •;~:- '· . ' ' 

.Á~tl~~l~2.~J~Ór 0~perador de transporte.multimodal" se entiende toda 
. -·o";;:-----· .. ,_._ • .-- • ,·, . 

persona que, por sí o por medio de otra que actúa en su nombre, celebra 

. un con.trato de transporte multim9dal y actúa como principal, no como 

agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores que participan en 

l~s opcrai:ioncs de transporte rimltim~dal, y asume la responsabilidad del 
- ' . . ! 

cumplimiento del contrato. 

El operador del transporte multinodal; scgún\gÍ\alaJuan ~osé Enrlquez de Dios, es 

un profesional del transporte, "géne~~l·m~A:tc.~hf éon;pañÍa naviera o transitaria, 
.. -:-:'"'.!(,,.-,.<»_-..,_ ___ _ 

que ofrece un servicio de transporté 'puerta ;, puerta' y emite un documento de 

transporte único, habitualmente el llánjádó\;C~~;;cimi~rito de Embarque FIATA' 

de la Federación Internacional deTrarí~ita;i:is;'r~spondicndo ante el cargador, tanto 

de las mercancías como clc la ;on'ccta cjc~h~ió~ del transporte con una obligación 

'de rcsultado"'7º. 

69 Enrfqucz Rosas, José David, op. cit., p. 603. 
70 Enrfquez Rosas, José David.1 op. cit., P.· 213. 
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• Elementos reales 

·:Al igual que en ei'resto de las figuras del transporte de mercanclas, en el contrato 

· d;transp~rte 111~1Íin'i~d~I, los elenientos re~lesson las mercancías a transportar por 

~~ l~doyl~ retrib~~~ió~ económica o preció a pagar por el servicio71 

Los clcnlií~1os rialés,·éritonccs, son é1 precio y la cosa. 
··"' .·._.¡,. ;·,''.· ,,,.· ... "'. « • 

'.-

constituye ~I Do~un1e~tii de Tr~risportc M~IÍÍrnodat; 

,,::r.,:i7::;t21;,f l~f ~:~~~~~tf ,::,;:;•po~ MoldmoMI 
Articulo 14.- Cuándo ;. el;~~perador de transporte multimodal 

internacional se ha~~ ~¡¡f¿'~~,)~{~~ic~~das o bienes deberá expedir al 

usuario · del 

internacional 

Reglamento. 

""• ·- , ·','·º (. ~. \' - • 

s'crVicio:'/ef';éi'do~ul11~nto de transporte multimodal 

de mer6~Ücí~~;:~>i~~é se refiere el artículo 18 de este 

._.<--,<., 
-,:,.·. 

Articulo 18.- El dÓcu~1cnt~r~¿·~~ansporte multimodal internacional de 

mercanc[as debe~á co~t~Í'c~~ fó~ ~iguientes datos: 

.-_ > .?:-~··'-_ '·:,:.>'-', 
-71-----. -.-.-.-.. - ... ',"' •, .. 

Enrlqucz Rosas, José David, op, cit:; p. 604. · • 
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a. La naturaleza general de las mercancfas, las marcas principales 

necesarias para suJdentificación,una decl~ració~ e~presa, si füera el 

caso, sobre su. cÓrácter 'peligr~so, el núrrier~ de. bllii~s 'o de pieza~· y el 

peso. b~to. de Ias. mercáridas () su éanliclá'~ ~~xprn~ada: de Otro modo, 

dat~s ·.que ·se.·· iiar6~, ~?~st~<¡;:~I;~;~ofo'~ ::?;~~~tY;~.·c-~rofürcif~a~~·. el 

~§§;~~~~%~~~~·~;~:"t;~i~t1'~:.;~f ·;·. 
d. El nombre y dom1c1ho del expedidor;·:'. i/ . .. ·· : ·,. ,·./' :·.· ::· : , 

... -·- '-_:: ·-~-.: !}:,~ ._ .t:;,:.:~r~;¿:~:c:·,:~<;·t~ ·(4~y!~ :.>; .. _(,:~<-<>~~:~.:~:~':01~·.',·,-.':~:·,_y~·; '.~. '.~:~>~ /;. -' . : e 

e. El .nombre. d~I destinatário si ha sidocomunicado'por el expedidor; 

.,,., 

·: ',',' ~ :·. :.,'.«:: '," 

·-;.\,: 

k'. La firya:deióperador:'del transp?rte multimodal internacional o de la 

. ·· ~~~:;fa~'fi~~~:':, modo do "'"'º"'· ,; M ,;do 
acordado expresaniénte podas partes, o el ílete, incluida la moneda de 

pago, en·• I~.~;¿did~\mtque. deba ser pagado por el consignatario, o 

cualq~i·cr oira indic~ciÓ~ de que el ílete ha de ser pagado por el 
·consig~atario;· ... 
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m. El itinerario previsto, los modos de transporte y los puntos de 

transbordo. previsto, si se· conocen en el momento de la emisión del 

documento de. transporte multimodal; 

n. Una deClara~iÓn ~n é( s~ntido de que el transporte multimodal 

intemacion~Lch~i~~t~d~:;~~l·~~e hace prueba dicho documento, está 

sujeto a las dispisicio~esde I~ legislación aplicable y en particular a las 

del presente Rcglamc~Ío, y 

o. Cualesquiera otros datos que las partes convengan en incluir en el 

documento de transporte multimodal que no se contrapongan a la 

legislación aplicable. 

3.2.3 Clasificación del contrato 

Para finalizar este apartado, nos referiremos a la cla~frié~ción del contrato de 
- - ._,-_.,-o-' .. ->-,-- º'--~ ,- :-.~-. -:----:~- ~ 

transporte multimodal de mercancías, lo. cual;~os,pcrrnitirá lograr un mejor 
. ,-:. -: . _,. ' . - ·, -.·- - --~,: 

entendimiento de su funcionamiento. ·~:~/.: ·_:-:. ~ ., .-

,, .,...,.,. ::::.:-·,
_. '.'::~'>· ,,;_,;.·: 

Así, de acuerdo a las funciones especifi~~~·.J~:;!o{coÍitratos, el contrato de 

· · tr~nsporte multimodal de mercanc!as se clasifica de la.siguiente manera: 
. /:,;.·.:·;,::;r:·' 

:.·'._;1_· 

• Por la interdependencia de las obligaciones. 

El contrato en estudio es bilateral y~·q~·e)as partes se obligan reciprocamente. 

Esto es, el operador se. obliga a t~~sl~~~E)'.riustodiar una mercancía de un punto a 

otro y a entregarla a su desti~~t~rio· firi~l/mientras que el cargador o embarcador se 

obliga a pagar pordich6tnisi~~t·~ri{~;ci~~;idád en dinero llamada flete. 
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• Por la valoración económica de las prestaciones. 

El presente contrato es oneroso ya ,que las partes estipulan provechos y 

gravámenes recíprocos para cada una de ellas. En este caso en particular es muy 

difícil que se dé un contrato gratuito, ya que Jos operadores realizan esta actividad 

con un fin de lucro. 

• Por la precisión de los efectos económicos entre las p~rtes, 

Nuestro contrato.es co1111u1tativo'cn posición a aleatorio. Las prestáciones que se 

deben las p~rt~s so~;ci.cri's desdeun principio. Desde Ja celeb~ción del contrato 

· •¡'~~ part~s'p~ed~ri ~abe';io~·bc;leticiOs o las pérdidas que puedan Ilegar a tener. 
,''· '"-'.,:(; -.,.,-.. r .. 

,;.,~::.:,·<~:?:-'- '• 

• 0En. cÚ~~t?i~~:-~~~~\IK~ión legal. 
. . ·,' .. '·.·,,,:; ,-..·_:t.:-... :~:.·.·.·::~.;~;"" ' -~p-· ·'·~ 

;~~:/;J:, 

EÍ'c~ntr~;¿ ';¡~;i;~Ü~p~rtbnultimodal de mercancías es nominado. Se encuentra 

~x'pr~~a~¿~{~-'~~i'üf ii~ci;;'~or la ley. En oposición a Jos innominados, nuestro 
: ·- : __ .'_ •: :'_ :;,!, \ ::.:! ,'.'. .-'.,~ .: -/:.~-j~·;/:'~'''??t-:: :.\.". . 

contra!?; está.·~e~ulado: ene! Código Civil, Código de Comercio, Ley de 

> N~ve~a~iÓ~~·R~k1ari~é~to.épara el Transporte Multimodal, y en el Convenio de las 

·: ;. -~-N-~~¡q·ri~~'.LJ~i~~~:~6b;~~-~1.-,T~anspo_rte Multimodal Internacional de Mercancías . 
. . ,- '-, : '·" ..... ~;,-,,/)-· .... -~: ,., ;·,,- '.. ,._, 

·. ·_ .. .;·:-~.:.: .- ·¿·; ':~; -=-:-~·<;;·:.\,·~ ;>?~( ~~,_-"•-
- :~,; .• ·:; « .-• ' -

. • 'E~ c~~_ri!()n~li!1~~l~íi'cnto y validez . 
. :·:J :· .. ,. ·,·-_< .. : ···'· .. :·· . . · ,. 
'>"• ··,;}') 

Es un c~ntrnto ,co1i~~11s11ál. en oposición n formal, ya que se sólo requiere del 

. acuerdo de voluntades de los contratantes para que el contrato exista. 
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• En cuanto a su función jurldica relacionada con otros actos jurídicos. 

Es un contratO·pri11cipa/,' ya qúc para s~'existcricia y validez no requiere de la 
·' . ..... .· . ·"· .. ·.' -.-· .-. ---·.--····º-'··- - :-·· 

existencia de otro contrato.' El contr~to. de tra11sporte multimodal de mercanclas 

. subsi~tepo~ ~¡ ~;·¡~~·º ~¡~ d'6:¡;~~¡¿¡. d~ I~ e.xi:sten6ia -previa de otro contrato . 

. E~de 1raci~'si1ces/il'o'ya·qu~·r~qÜiel"edcíina temporalidad para su ejecución. BI 

;nio~;~;;tg dcic~leo:i~i~~ ~~I ~Ó~lfatii ~ ~I de su ejecución son distintos. La entrega 

~lop~~d~r d~l ~bJ~to a transportar se lleva a cabo en fecha y lugar distinto al de la 

'C:i:íebra~ión cl~I contrato. 

3.3 Reglmenes legales de las responsabilidades en los distintos medios de 

trans11orte, respectivo a las limitaciones de la responsabilidad y prescripción 

para hacer exigibles las reclamaciones. 

3.3.1 Transporte ferroviario 

En este punto, tenemos, como marco general, que el ferrocarril será responsable 

del daño que resulte de la pérdida total o parcial y de la averla de la mercancla 

. desd~ su aceptación al transporte hasta su entrega, así como del daño que resulte 

'd6t rebasamiento . del plazo de entrega>Ahora bien, por lo que respecta a la 

Úmitación de clicha respons~bilid~d, conÍe~ido esencial de este apartado, la Ley 

· Reglamentar!~ del Servicio Ferroviario; en su articulo 51, dispone: 



86 

Articulo 51.- Los concesionarios del se.rvicio público de transporte 

ferroviario de carga son responsables de las pérdidas y daños que sufran·. 

los bienes o productos que trai1sp()rt~n; desd~ el ~cimeritó en.qüe ~cciball • 
la carga hasta qüe la entreg~eÜ a su destÍ~áta~ici; • c~ccpto en' los 

"-,. :·':.<:--··::·-·'.·'; '< ·;~• ::-.::.: .. :·1~<:;·,::·: .. · 
siguientes casos: . ~</_'. ~~// ->»-.<: ;,_. ;. ... '.:.. ' '· -.. :;, ;,·'. 

- •'!· '.; -~~ ~;~:.:.:;_:\" _:~·.·,:·· ·~ .< - . 
·.·~!~,-'-.:- .>i:: - •\:'::-.,,-;' 

:~a:::u:~~;s pr:o~i~s .~e los bÍen~s o ~iddJct~t ?if er):if :~~lajf S. 

11. Cuall~o I~ ~a~¿a, por su· propia naturaleza,sufrá d~Í~~iot¿ ¿ d~iÍo; 

establecid~; • . 
III. Cuando los biénes se transporten a petición escrita\leJ'rcmitente .en 

vehículos no idóneos, siempre que por la natural~zá dgaJ'íiélÍ~~·J~bie.ran •. 
transport~rsci ~n vehículos con otras c~racteristÍ~á~; ~~L "' . ;. · · ..... ... · 

' .-. ·---· ... ·' - -- ,_,. ---;;:;·,. . :-

IV .• ~uando sean. falsas las declaraciones cÍ • instru~ciones del cargado~, ·· 
·del co~si·~~~ta;io o destirÍataM de los bienc~, o del titular de la ~arta de· 

porte, nfa¡,'¿ctci ~el -~anejo dé ¡~ carga. •. 

Por lo que resp~cta~ la.prescrlpción de la exigibilidad, la Ley de referencia señala 

lo siguiente: 
·, ,·-.· :.·:,; '' - / 

.Articulo. s·s.--La~ ·i~demnizaciones a que se refiere el presente capitulo, 

deberá~ c~b;irs~ ell ~n plazo máximo de noventa días naturales, contado 

a partir de que se présenté la reclamación correspondiente. 
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3.3.2 Transporte carretero 

Siguiendo con este orden de ideas, tenemos como referencia general que, junt_o con 

la responsabilidad intrínseca del transportista, aparece aqúclla referida a los actos y 

omisiones de sus empicados y de las demás personas a cuyo seÍ\-ici() a~uda para. la ' . . ' - ,.; ·' ~ 

ejecución del transporte. Ahora bien, respecto a Jci limií~ció"n de dicha 

responsabilidad, entendido este nÍedÍ~ de iran~port~ ~01i10 mcrc~~til>~l cÓdigo de 
. . • ' •"., > .. · ..... :. ' ' '.', . ·-:;'.·" ' .. ' . ~, ·, . .. . . -

Comercio, en su articulo 592: 

Artíclllo 592.~ La respollsábHidad del porteador por pérdidas, desfalcos 

~a~érí~s; ~~,~~{¡~~~~:;~~}'<< ; < .. 
· I. Por C1. réCibodc las mércÓncíris sin' rcclan;aciÓn; y 

- . ·- '·- - ·, . ' ·' ,' . . ' ' ~ .·-· .,,, . ·'" .' . . .- "' - "~ -- . . -

. · II. Poi el trÓnsc~rso: élé sei!/n1~sés. en las'cxpediciones verificadas dentro 

'ci~:ta:'~e~ÓbÍI~l•,Y'.··S~-c un año en las .que tengan lugar para el 

·-<~~,·-~~~J6~~~~;\:· :\·-:,, --: ,_e:~~· -
,: .:_:; : .• " /----: ·,'i~ ;.: • 

"'-: ~ 

Por loque'respécta a la prescripción de la exigibilidad, la Ley de referencia señala 

·-.· ~rtlc~l~ ~9¿
0

Eltiel11p~'dclaprescripción comenzará a correr, en los 

. ·. casos de pÚdida; desde el diá siguiente al fijado para término de viaje; y 
' - _., .·.,·-·. '··- ;,,·, ... .,. 

en los. de. a~eria/dcsput\s '.de l~s veinticuatro horas de la entrega de las 

mercancías ... 
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3.3.3 Transporte marítimo 

Por I~ que resp~cta al periodo de responsabilidad del transportista marítimo, se 

seilala qtih' .Cll ri~~icro y el que expida el conocimiento de embarque a nombre 

< pró~ió s~rá r~shmis:~bls.~~ 1.as mercancías desde el momento en que colocan bajo 

su'cusiÓdia, Ji~~t~ cl'ü;{ómento de su entrega. En cuanto a la limitación' de dicha 

rcsrícmsabiliciI{1át~y'd·~ N~vegación señala 'º siguiente: . - . . 
- ....... ,- . ····-· ,_._ ,.;.; 

·· Artl;ulo 1:osi:' ta empresa naviera o el operador, ~~ _ser~n responsables 

por d~ñcis~)~¿ ;nercímclas qu~ reslliten de:',:_ -.· ._·:::?;· .. "~·,· 
.. 

· ·· ,~;··~iL.f i1i 0l~~~l~~t'~l~li~.~~;,F1·~.~·''°'" 
IL Incendio, a· n1enos. que haya sido. cicasioríádo'por hecho o falta de la 

.~~f E~11tí11~1~1~~~~ii~i~i]~~,~ 
.y, La ríatilráleza de las própiils triercailcías.é¡Uc ociísioríen la disminución 

.• · ~r;t:~;~:~&frt.~t~~~·~:i.~pet~~¿;~~~:{~i)E~~~~~;'.-:'-.•·.··(.•/···. .. . 

.•...•. yi1 .• yiTi~~:~-c~~~s{r•·····;1;:••'.:~,;:;·"r;;~m·~·~-~"!~~-;~·.·:~~----•- _ .. 
· .VIII. Aquellos otros aspectos contemplados. en el Código Civil. 

. . • • .·· •• -. . é \tX·':~-?t:·_,::·'. . : [~;- :~'_;ct~::~:·~,~r:·'·-~· < 
·· ... El ·cargador projiorCiéíríará,i1lii.'érriprcsa'riiíviern ci al operador en el momento de la 

. c~rga:)os d~tos•'exac~~r~de' ide~tini~~i~k·.de · 1.a misma que él consigna e 

i· < ~:¡:n~::r~::~ª1¡~:~::~ire1:t¡f JE~~t~t::º;ª::s.todas las pérdidas, daños y 
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. .· . 

·.,·. .. Las •mercancías .. d.~ .naturaÍeza ·· · ···· infl.amable, · expl~si~a · o '. pcligrosa, no 

< ,,~~f ~~l!f Í~¡[~~iíi~~ii~]f t,·i~tI;~·:,: 
,f>:>,>: f11Crénncf~~ ·~c~á:r,c~p9_ns~~lc.A~ .. lo_~ ·,~.añO_S y_ . 'perj~~c·~~ ·~_au~~d~s_ ;~~-·-

~.r·if.~J .. ·t~f4¡S;]·,~~·;)~i.iflf 1~~~fy~{1!4~i~!f t;~;:~!ir;'.;;:f %~~"'; ?;k 
1
'.'·'. . ;'~;: .•·f ·· '. .,. ·· ·.· . . 

,;'•.··· :\!'.<>:•: Por:Io qilc respecta a la'prescnpctón·· la'cx1g1b1hdad, la Ley de referencia 
:-'·;~r;_:··· ,t::~\?:~Y~)-:::::\.:~;'; -~:-,:~:~i:~·Y\~}_;;:H·:'t!5: ,-~y~:f:~: ;t:::\~~,'/r:"~±_:;i~~;:· .. :);w}:g~~-./,;:·:~, ;·::;,:'.:: '. :: ,: '. · · 
'"· ... señala, en la p¡irte. final del articulo :,! 03; lo.,s1gu1ente: ·. · s;· · ..... ·· .. >;f·si·~,.~-1:·'.·;?.·,.; . :"~'.~t:f."1~;~:J':··_\:;;. ;; ···::· · ·. · ···· .. ·· 

:o• ./ . .\~~.s. ~c~[~.~10i••h''j/:x~~~0· ·;P,ic)1 ,g~d~r~r1e por agu~ :cdiante ;~n:cimien:o 

•· · · ¿ · /~~~f i~~~~r.:;::~:.~:::::·:~:::::·,, · :: 1: 
- ' ... -,. ~.: : --- - . --- - . ··, .. : ; .. 

', f' ---

Ásimislllo; érrc1 artí~u'ici 104 dispone: 

Articulo 104.- La empresa . naviera o el operador podrá limitar su 

responsabilidad por I~ pérdid~ o dafü1 de las mercancías por una suma 

equivalente en moneda ~:~~i~~·~rd~: 6J~.~7 derechos especiales de giro, 

por bulto o unidad o'a:i ·'de;e~h¿}:~sp~ciales de giro por kilogramo de 

peso bruto de las m~·;~~~d1~{'.~~~~')J~~ ~ d~ftadas , cualquiera que resulte 
. = • ; ~:\;);<>;·lf; - ~';~~,.\:(·t· A~y\\''>_;' - .. ·, 

más alto, . o , en , s~ ;'..caso, •:; conforme: se establezca en los tratados 

interllaéiC>riálés iii' iC'S'" 
: . ,.,. ·~-¡: :_ .. -;-,, -·· . ~· .. " · ; 

; · g,r:.rlfi~M1[;zt:!~f~~t~~11~.:::: ::~:7:;:: 
- «)- . acto ~ Otn~iii¿~·B6: ~ll°'~ri~ci'. ' <\ : . 

. - --::1: ¿ ·.- : ._- ;~-:.~_~<<.1-1.:: · · ~-,i : ; . 
. :'.• ~ .->:· .. . :,_:-._,, ~- :;_:-: _ :_ , . 

,-::; ·.::; :_.:. ;;. 

'··.' -~·.':). · 
<-:_:?:¡:~~)L ~>A~:/ii .> · 
??'.~~;·:.~~-::-~!; ~-- :; :~~ .·; ~::~::::: ; .\~:,.: . .: ~--·· _:.-

. ,, -:·_ 

,-. _<:2_/\> .... i .. 
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3.3.4 Transporte aéreo 

En la Ley de Aviación Civil, tenemos que la limitante a la responsabilidad, de 

acuerdo ~I articulo 67; será del siguiente tenor: 

Arlfc~l~ 6;,. Los concesionario o permisionarios del servicio al público 

·de transporte aéreo estarán exentos de las responsabilidades por daños 

causados ~ri los siguientes casos: 

l. A pasajeros, por culpa ~.negligencia iriexcusable de la víctima, y 

11. A equipaje facturado y ca~ga: •)'.• . ,~; ':,, < 

~.::.:~ propi" ,, 1i.b!~~ií;1~~~~r~;. o '" ombru•i" 

b) Cuando la carga;· par su p~6~iaifa:tÜra·le~~;:'~uf~d~terioro o daño total 

o parcial, . ~Íé~1pWXqu~;~-h~ytü}~~ñi:1¡ci~t~~,:-J( tiempo de entrega 

establecido; . · • · .f~/, ::~ '· .t i 1 •• ~; ' ·•. ·. · 

c) Cuando los bienes se ,tr!lns~cirt~~·:~"i~ticiÓn escrita del remitente en 

vehículos no idóneo~, si~rrip~ii;Jui'~¿r:t~ri~~raleza de aquéllos debieran 

transportarse en vehículos cori'61~~·~~;Ü~íé;í~ticas, y 
.. ·.-'-:·~· : :·~ .~-:;,¡>:/:t\~(:: ''. ~ .. -- : 

d) Cuando sean falsas las decl!lrái:foiíés o. instrucciones del embarcador, 

del consignatario o destiií!lta~io dé los bienes, o del titular de la carta de 

porte, respecto d~I ri1~riéjo de la carga. 
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Por lo que respecta a la prescripción de la exigibilidad, la Ley de referencia señala, 

en el artículo 66, lo siguiente: 

Articulo 66.- Las reclamaciones para los casos de pérdida avería de la 

carga o equipaje facturado, deberán presentarse ante el concesionario o 

permisionario dentro de los quince días siguientes contados a partir de la 

fecha de entrega o dé la fecha en que debió hacerse la misma. La falta de 

reclamación oportuna impedirá el ejercicio de las acciones 

correspondi_entes. 

Para el caso de ca~~~ ~,equipaje facturado, las acciones para exigir el 

pago M las ·¡~dén1hizaciÓn~~"~resh'ribirán en e plazo de noventa dlas a 

partir· d/;ª r~6_1~~ :F q~~, ~~bió ·\ntregarse la carga º el equipaje 

f ñ6tura-do~~~:-~_;-,:_· .;:. (/ · ,__ ~ -1 - •• ·: 

- • o ; -. -. ,f -~ ,_;- ,o-; _ 

ParaÍ()~: <l~ilos o personas, las acciones para exigir el pago de las 

indemni:Zaciones prescribirán en el plazo de un año, a partir de la fecha 

de ,los hechos que les dieron nacimiento o, en su defecto, de la fecha de 

iniciación del viaje prevista en el contrato de transporte. 



92 

3.4 El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal de 

Mercancías y el Contrato de Transporte Mullimodal de Mercancías. 

3.4.1 Generalidades del Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte 

Mullimodal Internacional de Mercancias (CTMIM). 

En este punto, es dable apegarnos a lo expuesto por José David Enríquez Rosas, al 

señalar que el CTMIM, celebrado en Ginebra, Suiza, el 24 de mayo de 1980, es el 

resultado de décadas de esfuerzo. de organismos públicos y privados de carácter 

internacional, lo que se trad~ce como "el último p61d~ño de un i~iento por regiil~r 
el transporte multirnodal''72

.: .. •> ' < < ?:.x: ;e: ~< 

El ; .. ;; ,~;¡;i.i¿, Jri;;~;; ~i~;: '.•.'. .... ·~ ... ~_-.·~·;:~.:.·_:··.,_:·.'.•.·.·.·'.····.~ ... ':~·· .. :······.·.'.·····~~·.·.:.':~-.·.r.·.: .•. ª.· .•.•. •.·.;.'_:·n.~ .. :.·.·.;·:·;·_··:·;_ .. ·.·.: .. :··:l,.··;.'!t~~~~' I~ 
· E~tado~ eontnif~nt~'é3( • d; ;; ·; ./ .... s ; . . . . ~ .,";':. 

• Establecerse un justo equilibrio de· intereses entre los paises 

desarrollados y los paises en desarrollo. 

• Que antes y después de la introducción de toda nueva tecnologia en 

el transporte multimodal de mercancías, deben celebrarse consultas 

entre los operadores de transporte multimodal, los usuarios, las 

organizaciones de usuarios y las autoridades nacionales competentes 

acerca de las condiciones y modalidades de los servicios. 

• Que los usuarios tienen libertad para elegir entre los servicios 

multimodales y los de transporte segmentado. 

72 Enríqucz Rosas, José David, op. cil., p. 588. 
73 Enrfqucz Rosas, J.osé David, op. cit., p. 592. 

-----~~~-~·-~----~- --~·-
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• Que Ja responsabilidad del operador de transporte multimodal 
•' .. 

conforme al Convenio debe basarse ~nel principio de Ja presunción 

de culpa o neglig~~1cia .. 
- ~ -.. -. . ' 

Ahora bien, ya que el• c~tudio Ü'profund¡i~-~d'J¿ In 'c~~~enci·ó~ -~~ es mat~~ia del 
. '_-....... ·. ':/: '.;;¡:,;;;_·:~\:.::.;1 .. ;\':(.::(. ~,-, _:~~.(-'' ;;.~<--~~. :':·'-:/ .-.:_ :·~·;_-·. -.:·,::::~~--: . '--·.·~-., :·':'' ,. . :~~-~ : ,'· 

presente. trabajo; conviene,· no obshmte;' tener un pan() rama d~J iuismó; aunq~e sea · 

:~ :;~c:::~::~~~~!~~~2~~í~:í~~a~~~'.í¡~;p~~~:e:~1:s~;e~~.díi~~:~~~:~:: 
generales; P~rte. Ü. D~cumentación, Part~. 111. Responsabilidad del operador de 

tra'nsportll ~Ídtifuodal, Parte. IV. Responsabilidad del expedidor, Parte V. 

Recl_nmaciones y acciones, Parte VI. Disposiciones complementarias, Parte VII. 

'· 'cuestiones aduaneras, y Parte Vlll. Cláusulas finales. 

3.4.2 Análisis comparativo entre el Com•enio de las Naciones Unidas sobre 

Transporte Multimodal Internacional de Mercancías (CTMIM) y el 

Reglamento para el Transporte Multimodal de Mercancías (RTMM), 

tendiente a demostrar la invalidez de éste último en nuestro orden jurídico. 

En Jos párrafos precedentes dimos las notas esenciales del CTMIM con Ja finalidad 

de tener un marco referencial completo del mismo. Ahora bien, en el presente 

apartado trataremos de dilucidar la siguiente cuestión: ¿es válido dicho Convenio 

en nuestro orden jurídico? A simple vista parecerla que sí y la considerable 

cantidad de textos que sobre Ja cues_tión se han escrito lo avalaría. Sin embargo, 

nosotros consideramos que el Convenio, a la luz de lo dispuesto por la Convención 

de Viena sobre el Derecho de Tratados, es inaplicable en nuestro pa!s, teniendo 

··como consecuencia que el Reglamento para el -Transporte Multimodal de 
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Merca~cías, pubHcad~ : en ;elDiario Ofi~ial de la Federación e; 16 de ag?sto de 

\ i 982, tari1bién és inapJiCable. , , . : _ ; 

:t~f,¡,;,~t~\l!~~~~~iti~~~tl~~~[~~~~~\l~Si¡~~~·i;,,~Y 
>:,Zú interior;:csio 'cs/ 'que:dRcglanieíí1opará·el Trarísportc·Multiitiodal de Mércími:las 

,f ;~~;~~~~;f ;~·~¡~~~;:~~~ªu-~f ~wf íi2:f il~j~~í~!,~~;·y~:~f ~:iJf~;;¡;~~m~~~~~~:~~~~~;;í~-;~;i~7r · · ·· ;.· · 
·. '!':i tem1mo;·xexpondrcmos\ los_; artlculos·iy;;,cntcnos;:.const1tuc1onales .. · relallvos :, a;· fa .. , :. 
: : ./~'./{~:·.;/; ~~::A;~~~f:>;):J?:~~L:~'f\~.:~f:::~~jjl '.:~J.~i:~/;~~~r!~\~~~{~:. :;·,\:!~~f:'/(i.it_f ~·:~.t:M;~~·:;;¡: ~·t;. ;;.~~{\;::;:,~n./Ff:J;:t~~~·: i; '. \'):~· : tr {:' ~ ~-:· -; ~, ··:: ::. ·. :_ ' . ·' ' 
. -i'·'::1111plcmentac10 enciadelos tratados mtemacionales en· nuestro pnis; y, en un 

· ~~~;z:··'~ ';~{;z~~~~G :~~7'/0/~t~I6_~:?::~/;~~-:-~?~;;··;;:_~:~::)\'~~fr<;i~:r:f¿::··=,'~;_~:tJ-~~r::_~·:,~;,;:'~=\'!' :~~ ;;·'.S:.~.:~: :.\ .. : .... __ 
~gu1ido1téríñi' . 'ori'drcrnÓs '. lns"i:'onsidcniciones'quc'nos'ilciniiten insistir en la 

tl?,I~·:;. >~-{{f{·':'.·~;i_\:i ~:,·~:;~~.r ~:~ty,_p.;;_·}~+'1~;¿ .. w:~~~;;,:-~·:;!\f~ .. ~:_-;;~¡·:tff/i: J,:;:-:t~ :i ~;;'. . ."·};.~ {'.}~ --' - -· ". -:.-· .. · . . 
validez dé. la Cóli\íeiíéión el Re . hiii1ciito 'rcfcridós: '.(, · ;» . 

- ' ' ~<{~·~ -~~t· :.t ·~·~;,- . . ~· 

.. ·;~~··1 ·,:_\f\r'.ilJ,1;~\-i;· .J ·0»1~-;~~~{;l~;g(~~m;~[. n~~J¿ .. ~~;r~.~A~· ~ri~Ici:m.os ninguna objeción en 
:\'.,¡ cuanto·a lós lirieamiéntos gcricralcS"éstablecidos poda Constitución Política de los 
:·,:{:p=-:4:.·p;,_c:t::,.,:,!:-H:¿5~·r.;k~-r::_f:.~:~~;:t:~~::-7:.V\:i'!,'.W~L}!,~.i.~X1//::.~ ,1.::;;\\;;:·;:>~·;::.::',: 'i'>;·t;;.~~ :. :.:i .. ;·,_~· -: .: .. ·.·:·.·. 
, :¡;; ~st_adoi(Jlníd~s :~exié?IÍ9s,':.a : fin ldc' qúc', l!rí;tr11tado internacional fonne parte de 
{::.}/~; ¡;.~.:7.TJ~!-~~·!tf==i~;;,.:::f~I~ ~?'.1i,ttfS1.tf}f;~~~z~~;-~")t~~(~~-"{f:(!~r"·:~,JY';,:-.'.·:'i i~;.:i ,T : .. '..;::: ~"O;~·,> ·:: ~·: . . - • 
:.:·.:,:.:nuestro·. orden ' udd1co,-·(Por/:ser._, nue_slralfinahdad ·: exponer ampliamente el punto 
. :;;·.\~j:-?~.~¡~'fr~\ .. ; .. ~YtF ¡.~~t:t1~~)~~;.{~~:~y;.g~' :~H~~pr:~•iyt''.:ff.''i~}_;:., ,\,;;<- . : · : · ... .-.,:::, _, ; .... · · 
:: ,;;sCgmido•. d é[;. análisis;;' cii '.f el '(¡iresente/inos concretaremos a mencionar, 

;~tí~t[i~lilii!ltlí~1t~~::::M:l,~mfo•lm 
;)6,fri1c,c_1ón _1; y _8~1J111~c16.nX; expo.ne lo s1guiénte:;>-· ]\ ··.:· --" 

... , :~.: . · •.. ,_ ·.·r.;¡, :;; "::~1···;zú';:;:(::.f:·: ~:;y¿~}\,~:;},'(· · ·· ·.·.:¡i··· 
"' El artiCulo 76; en s~'fri::-~i~n 1 ;'~~ñahi COOl~ r~~ultad exclusiva del Senado de ·.··. 

• >. ~ Re;u~lic'll ·ri~ri'i'izar la~o,lític~-:~xforicir desa~~llada por el Poder. Ejecutivo, y a la . ,~;;ª di~~; : : i' • " . < . · .. ·. ., . . ·. 
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Articulo 76.- Son facultades exclusivas del Senado: 

1.- Analizar la política exterior desarrollada por el Ejecutivo Federal con 

base en los infonnes anuales que el Presidente de la República y el 

Secretariodel Despacho correspondiente rindan al Congreso; además, 

aprobar. los tratados internacionales y convenciones diplómáticas que 

celebre ~I Ejecutivo de la Unión; 

Lo anteriór se é6ncrcitó ~I día 27 de abril de _J 982 cuando apareció publicado en el 

Diario Oficial de la Federación74 el CTMIM; seíltllando: 
- .. ,._ . :if :.~-.:~.::·.·.... :<':·,',: .~'.-' 

.. ,, : ..... :: 

El mencionado ~~~~~Jici,ru~·~ri~~b~d~ por la Cámara de Senadores del 

H. Congré~ri de' fa Unión; ~I ~í~ di~ci~iétb del mes de diciembre del año 

de milno~cci~ntosdcl1chta'y,uno~'s~g¿ri Decreto publicado en el Diario 

Ofi~ial de ia:'f.eCici~a:~i~ií ~j\;j¡~ v~in;d del mes de enero de mil 

ncívccieníós~Cl\cnl~y. ~º~· ··.~ce •. 

Por su parte, el artículo 89, frtl~cióll X, dispone: . 
·'. ~ ' ' .. '• .. :' ' . ' 

Articulo 89.- Las :racultádes .}obligaci~n~s del Presidente son las 

siguientes: ' L ,: , : 

X.- Dirigir la política; ext~~iÓr . .:)i d~1~ii~ilr . trat.ados internacionales, 

sometiéndolos a, la• ap~oba~iÓ,íi°'·d~I •s~~iido> En ·. Já conducción de tal 

política, el Útultlid~IP~J¿rE]'~~tií\l~~¡;~¿~rirá los siguientes principios 

::,::;;·~;:~~·Jl~~~}ir~~~:·;',:·::-..:: ~ 
_______ ' _· -- <·;.:.,-... :,;f.~·~·~ ' •,· ,._.·.~!.:~·_,:" :.\> ::: '· 
1' Conwmlo de' /aS N~cloll~S Unid-;u· sa;,;;-:;.;~~p:~;,~·;.¡~Ítid.·~~Í.J~;~;~~Ct~.~di d~ A1ercat1clas,. Diario Oficial de la 
Federación, 27 de abril de 1982, p. 3. · · · · · · 



96 

uso de la fuerza en las relaciones internacionales; la igualdad jurldica de 

los Estados; la cooperación internacional para el desarrollo; y la lucha 

por Já paz y la seguiiddd inte~acÍonales. 

En el caso de!Convenio, sh d~:cumpHmiento al artículo que antecede de la 
-:- .' ,'_ '_-''.-_._,,, 

siguiente manera:: ' '. :.: ; :· 

.El díadiez del mes de octubre de mil novecientos ochenta, el 

. Ple~ipote~ciario de' los .·Estados Unidos Mexicanos, ·.·debidamente 

'autorizado al ~fccto,firmó, adrefere~dum, el Convenio de las'Naclones 

. ~i~~~il~fr~\~~~~~~~~11,~~~:'.':~ 
•~~~i~-c~~~,~~!~E~~>!_n:~?Tf~i,; :;f .·· '(/•.;·· «'}··,_,. ··' · 

, Por su pÚrn% ~~;a,~Jne: hn::¡tetunt~~ elConvenio de referencia, en su articulo 
'• ,., :- :.''-:>_:::, ::-/_,.,:,\/·,;:.,:~:·: ,«·;:(:.:·.- _'.·.·:~;· .' ·.' \;),-'.-í:~- ';> ->-.\\,_:;--,·:· ,· .. ': 
,'. 34; incisoA; señalá las'di~ti~tas manerás en que el mismo puede ser puesto en 

. : piá¿ti~~.·y~ s~~ ~~r fi~~. ra;ific~~ión; aceptación, aprobación y adhesión. Por lo 

.. · ... qu~ a nll~;tro p~ís r~;pe~ta; lo ántefior de cumplió de la siguiente manera: 

15 ldem. 
16 lch•m 

· · Él. inst.:U~e'n~~ de ratificación, firmado por mí el día veintidós del mes 

de. e~ero 'el~·, mil novecientos ochenta y dos, fue depositado ante el 

Secretado General de las Naciones Unidas el día once del mes de 

febrero del propio año. 76 
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B. En cuanto n las objeciones y criterios que nos permiten alinnar que tanto el 

CTMIM'como el RTMM son inaplicables en nuestro país, In principal es esta: por 

no estar linnado por los 30 Estados integrantes, el Convenio en cuestión no está en 

vigor. Al respecto, el artículo 36 de dicho ordenamiento señala: 
' . . . ' 

. . ·- - . 

1. El presente Convenio entrará en vigor doc~ meses después de la fecha 

. en que los Gobiemoide 30 E~t~d~s i¿: ·11'aynA fimÍ~d~ sin reserva de 

ratificación,· aceptaci~11k.aproba6ió'ri;tó.1~riyan'depo~itado instrumentos 

de ratificación, acepta~ió~, ; ap~ob~~ló~ 'o· adi1e~ión en poder del 
depositnri.ó. / ..•.... '.;·:'.:·'.·/ '.·:" .' ·:>;·' " . 

' . ··~:· .. 

2. Rcspe~to de c~da' Estndo:,qiie. ;;¡¡i~qu~, lli:epte o apruebe el presente 

.· Co~vénio o'~~· ~dl1i~rn n: ~(.;dc~pÜcl~.(~e;que se hayan cumplido los 

requisitos pa'ra In c~i~~d~ e~:;vUór :~;t~blicidos en el párrafo 1 de este 
._ - • ) • , - ,,, • .. ' - " \ -' • " ' ~ • ~ • - <' -

. artículo, el c()rí\feni~'entrará e":' vigor doce meses después de la fecha en 

·· quetaT E;~~~oh~~~·d~~6;it~d~ellll~t~mento pertinente. 
-,¿: >'.-:~:: .. ';:' :-.~ .... -:::·: "·"·"·.: 'i,··:{:.'. h~¡'·;~.;\ :\> 

., ,:)/I} ~-;_) •:! .;:-.:-~-.'_; _,.,,. '; . 

Al día de hoy,.sol~hl~ni~'n~c~~ ~~is¿~ io~a~fi~~do y/o ratificado77
• Lo anterior, 

. a la luz del~ dÍs¡Íu~~fa ~~;l~'.t()J~~iici6~'~~\il~ri~'sobre el Derecho de Tratados, 
... · ... : ·· ·: ;" ·> ~ ·.- .·.·_._!:.'·.':--.e. :'._.~~:-%s ... ·:~:>-:r. ::·::1.f/i}-··':Y;~---:~:r>~(:;-<-_..:.~- . , 
significa que el CTMI~}aún"no'Cstá~e.n.yig?r~~L~'Convención de Viena, en su 

· · artícrilo 24,· al~~iv¿~¡~·~~t~~~:'¡{~Íg~~~d (J~'lfi{~d¿s; señala: 
:.·.·-::; .. , ."":· ~-:.,~J:·- ·.:_;~:;··~:~:-.(~:~<-~:<X(::~~:~~. 

I: Un tra;ado :ri;;~r~·eri'.~ig~r;dGa;~:anera y en la fecha que en él se 

dis¡iongüo~qü2~c~~rd~n·¡¿~·.E~tid~s~eg~ciadores. 
2. A füita\Je t~I· dl~po~i~ió~'~;~~ri~rdo, el tratado entrará en vigor tan 

pronto como haya· constanéi~ del consentimiento de todos los Estados 

negociadores en obligarse por el tratado, 
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3. Cuando el consentimiento de un Estado en obligarse por un tratado se 
. -~ ·. .· 

haga constar en una fecha posterior ala de la entrada en vigor de dicho 

tratado, este entrará en vlgo~ C~flr~l~ción a ese Estado en dicha fecha, a 

menos que el trat~dó disponga otra cci~a. 

Consideramos que con lo anterior, de manera sencilla y clara, ha quedado 

demost~da lano ~igencia de la CTMIM. Por consiguiente, el referido RTMM 

también es inválido . 

. 3.4.3 Invalidez del Reglamento para el Transporte Multimodal de Mercancías. 

Contrariamente a lo que dispone nuestra legislación, el RTMM es inválido. 

Decimos que contrariamente porque, a través de las distintas fases de la creación 

legislativa en nuestro país, se le ha dado al CTMIM, indebidamente, el rango de 

ley, con la consiguiente reglamentación. 

Así, tenemos que, una vez cumplimentados los articulos 76, fracción 1, y 89, 

fracción X, ci'rdder Ejecutivo, en facultad de sus atribuciones, procedió a llevar a 

cabo lo~stabl~~id~'¡i()r la rr'acción 1 del citado artículo 89, la cual señala que el 

Ejecutivo tefld~~ 1Ü obliga~ión de: 

1/Pro~~1~!1¡. y ejécutar las leyes que expida el Congreso de la Unión, 
_. ____ , ·:..¿,_'- --

' provcycnclo 'en la esfera administrativa a su exacta observancia. 
' ' •"' ' :~---· ··· .... ·: ·. '::·j 

.. :,~~/~-· ··:.~ ·\ . '" 

7
-
7 Dichos palscs son: Ch!i~~ -~-~·!~~¡~- ~éxÍ~~; Manuécos, Noruega, Ruanda. Senegal. Venezuela y Zambia. 

78 DOF,ldcm.. :': '<' · ,,;'·éi · ·', 
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Por lo tanto, Para su debida observancia, en cumplimiento de lo 

displlestO en la. F~~~ción Primera del Articulo Ochenta y Nueve de la 

Constitu.ción Política de los Estados Unidos Mexicanos, promulgo el 

presente bec~et~,;·enélaresidencia del Poder Ejecutivo Federal, a los 

vei~tltrés.'dfasde"t;ne~:.defcbrero del año de mil novecientos ochenta y 

• !::0ri~~~}k~:~ii.r~~illo> Rúbrica.- El Secretario de relaciones 

·~.·- ", ':. ,· ,_., . :-'.\',- ;" . ·: ,•. -'~ : ... (· 

·::;<~,)}~.·.:.:: .. -:·~t.:.~·- ;":,. 

bi~1;,.::k'ctirilti.'~ii~a~aménte señala Emilio O. Rabasa, la facultad de 

V prómulgariéj-~cuta{Jri~ iey d~riva en el reconocimiento que el Poder Ejecutivo 

hacéa?1i':~~istencia·d~:,diclui i~y-que en nuestro caso, y por lo que respecta al 
.~:-~,;.· ... {;';,l!;'.-~·(i·;· .. :·:º;\·:-:{~,;: .. </<¡·;_<·(·:._ ,:<- . '.' . 
> CTiyl}M• ·.este_ no es)ey, segun demostramos anteriormente- y la orden de que se 

··) ~:·· :~'-c-túTIJ)Já.f cib~p-U·é~{~;-·de· ·. Í1iibcr sido publicada y ejecutada, o sea, convertir los 
''.: .'·.' ·-. ···-·-·;<- .... . ; .·,, 

• · .mandámícAto~' legisia'tivos en realidades de todo orden: económico, social, 
- __ ,,.,.-.... y.· .• _\ •. , 

·i!J~Iític(.J,:cultural; etcétera, la consecuencia lógico-normativa, deducimos nosotros, 

.C.': .\'ri~·~c~!Í ~irio q~e "para llevar a cabo esta labor se le atribuye [al Poder Ejecutivo] la 

:,'.·:.<·~--~"f;g~~-Ú~ci"-·:_:~de .. expedir reglamentos, que son disposiciones que facilitan el 

··<·' ·''~~fu~limiento de las leyes elaboradas por el Legislativo".79 Por lo tanto, la ley 

, .. rc'~tamentaria del CTMIM, por no ser un instrumento internacional vigente, carece 

de validez80. 

, Lo anterior se refuerza con lo establecido en dos tesis junsprudenciales81 y 

con lo.dispue~to poda Convención de Viena sobre el Derecho de Tratados, la cual, 
'. ,_ ' . ,. -

, .·, ,'/~·.? ?9 RuhD~u, ~~)il~~ 6.:·~0~~~·itrlció'n;~itl~~~~·mctÍtad~, M'~~i.co, 1999, Porrúa,.p. 903. 
, ·~Cfr. A rellano Garcfa; Carlos, Prfiner Curso'de Derecho Jntemacional Público, Pomla, México, 1993, p. 94-96. 
, 11 LEYES FEDERALES Y.TRATADOS INTERNACIONALES. TIENEN LA MISMA JERARQUIA 
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en su artículo 18, refiere la obligación de no frusfrar el objeto y el fin de un 

contrato antes de su entrada en vígór82
:. 

Articulo 18.~ Uri Est~d~ deberá d~.ab~t~ner~~ ·rl~ aCt~s en virl~d de los, 

cualess~ ~rust~en 61 o~j·~~~y~1_fi·~:~~:1i1:~i~l~~~t·:·)¿;L"}~ ;_;·c·&,''.,
1
.:. i; 

a) Si ha finnado el.tratado ó'ha'canjcado mstrumentos;que corishtuyen el· 
, , .. ·. : :.'·:: : :'.·_<·:oc~·::·,· .. -:::·~_-,.:{:-:,.~~-:-~.- -.:-,,d,~: ,~; >:;i t ):,,;. ·:::~.,,-~ _::~,l)·tf,:.::,,.~.;-'.;::·~.:,;-:; K\:~,_;_:,.,J: ;\?~'.;.'. :f,:.'/, 

tratado a .. reserva de ·.r8:tíficació11; uc~ptáéíón: o 'aprobáción; ini.éntras• no•• .. 

haya.manife~Í~iº•.~~·Ínt~~.c\~~J~~;~'?.,!;l~~i.r:~,,~fi;~,ª~~~~~i~Í.t~~;~·~~;'~'·'.·•·'..•. 
b} Si ha manifestado• su consentimiento eri' obligaciones por el tratado; 

durante :el,·p~[\~d~-~~~'.\P~~~fi~·~~'.Ii~~~¡i~d~'['cn. vigo; ·del·.· mismo y 

siempre'que ésta no.se retarde indebidamente. 
~-·. _ ,<'····:::<c;·:_,;_o:;-·:.-•.. ~-~ 1 ~:-·,,~;f~'/'.:'>-T.}';·'·"• :· .--·:· .: ;·, .. 

-.;-: :·- <::·1:: ;J -<.;}','' <::~·_'.:;::;·~ 

' - ,:··.; :.<>-:·--~'.\:_~:;~.~:-.~~.·~·, :_ ... ,-.. -'. -~·'. / .,: ' .. ": ",-.} 
Del análisis coniparativo;'.:que:ihemos' hecho,' se desprenden otro tipo de 

. . :.-· /! '. .·. :;: ·~~-~ .. ~-;!;.-: __ !,. ::;t.;:··~~-~i·::).::h;'.~ ¡! ':.;(,::...~·: .. ~ .•• : ' • ·• 

consider~ciones, también coiítradiétoría5:~ derivadas de lo dispuesto por una parte, 

··por ei. c~;v~ni~'.~;?ci;'i'~;~~;~f ¡;.º?eí R'e~1ª~~nto. 

;~r~it~r:algunos ejemplos, tenemos lo referido al "Operador de transporte 

.· múltimodál". Mientras qué el Convenio proporciona una definición amplia del tal 

concepto :_"Por 'operador de transporte multimodal' se entiende toda persona 

que, por sí o por medio de otra que actúa en su nombre, celebra un contrato de 

transporte multimodal y actúa como principal, no como agente o por cuenta del 

expedidor o de los porteadores que participan en las operaciones de transporte 

multimodal, y asume la responsabilidad del cumplimiento del contrato"-, el 

NORMATIVA, Fucnlc: Gaceta del Semanario Jndiclal de la Federación, Parte: 60, Diciembre de 1992, Tesis: P. 
C/92, Pág., 27; TRATADOS INTERNACIONALES. SE UBICAN JERÁRQUICAMENTE POR ENCIMA DE 
LAS LEYES FEDERALES Y EN UN SEGUNDO PLANO RESPECTO DE LA CONSTITUCIÓN FEDERAL, 
Fuente: Sema11arloJ11dicla/ de la Federación y su Gacela, Tomo: X, Noyicmbre de' 1999, Tesis: P. LXXVJJ/99, 
Eág. 46, Malcria: Constitucional, Tesis aislada. 
z Cfr. Arcllano Garcfa, Carlos, op. cit., p. 98·99. 
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Reglamento no efectúa ninguna definción, solamente lo consignado en el artículo 

séptimo. Ahora bien, siguiendo con.' este punto cabe señalar que el legislador 

nacional re~1ah1entó io ~~1aH~C! ª' opc~~dor nacional y sus requisitos para trabajar .. ·- ·, .-, -- _,_._ . _., - . -., 

en. México, iio así\':on cÍ,Ópera,dór internacional. 
.·· - ~' 

~C>r I~ q~e ~~re;.~;e :'.la DÓcumentación de este tipo de transporte, las 

cont;adi~ciones:ían;bié~ s~n notorias; Por ~jemplo; el Convenio, genéricamente; ' ,; 

cst~blecejiiohligaeíÓn del Operador de expedir contra la entrega de las meréa~clas .: . l' 

' . ' .. - - . . .. ' - . . . . - . . .,• ~ .- . 

·•Lo mismoocülTc ~C>n la garantía proporcionada por el expedidor. Mlcnt~s 
que ~n ~I C~nvcni~ se hace responsable al expedidor por los daños y perjuicios 

: . ' · .. ; ~"- - , .. 
ocasionados al Operador, obligándolo a pagar la indemnización correspondiente, el 

. Reglamento no contiene articulo que se correlacione con lo anterior, inclumpliendo 

con su función de regular las leyes para su exacta observancia. 

En cuanto la Responsabilidad del Operador, ocurre algo similar: mientras qu~ .•· · •. 

el Convenio señala que la responsabilidad de aquel "abarca el . p~ríodo ,: 

comprendidodcsde ~I momento en que toma las inecancías bajo su custodia hastai ' ;,· 

el mo~ento en· que las entrega", él Regl~inento di~ponc que el Operador ''e~ '. 
·-· • - • -. 1 - - • • 

··. rcspÓnsabledé Ias ITiercarÍcí~s·~ bienes desde el momento en que éste o cualquiera 

desus. rep~és~~lan~~~ :.~ a~eriies reciban la mercanc!a del usuario o d.e su~ ;.' 

representantes hasta' el iiíom~nio de la entrega de la misma al destinatario en los · 
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ténninos que fijen las leyes aplicables a cada modo de transporte". Como se puede 

observar, dicho articuló no es específico .ªl. ~o s~ñalar a partir de qué momento se 

. consicleran entregadas'. las mercancfas 'al Operador y' cuándo se consideran 

~or >~¡ . ()¡J;r~d~r ~l c?.~slgrÍ~t~rio o pu~st~s a su disposición. Sin 

énl!Jargo,· lo má~· gra\I~ estriba en. que no se' résponsabifiza al Operador de la 

. ····• ~~;t;ir~~,)~\1~;i~h1~;~¿,;'~:f ~,~;t,;·:~::::: ': 
.. talés' n1édids'dé' tr~nspÓrÍe, sino. como un iransporte multimodal que se integra por 

los ~cig~1ent~~ q~e prciende señalar ~n Rcgla~1e~to; 
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CAPITULO CUARTO 

EL MULTIMODALISMO EN MEXICO: 

HACIA UNA PERSPECTIVA DE REGULACIÓN INTEGRAL 

Hemos dado un breve repaso a la evolución histórica que ha sufrido el transporte, 

en el cual se pudo tener una idea clara y acabada de temáticas . como las 

necesidades de ciertas regiones o grupos sociales, la importancia de su función en 

. el comercio,. y, en muchos casos, el impacto que a tenido en la sociedad cada vez 

; i qu~ s~ icn.e;~ ;~n ~~n1bló .·en eI ,trarisport~/as[ ~~n.ui 1,i'.'fiip~clda:d de ·.acercar 

comunidades; genc~r fusiones, el ii:npulso al comcrcio;'etcétcra.''\ • ,e : 

. ~i~1il~ll\1~~~~1Íf l~liil~,~~:'; 
: :e·. mampularlos en .trenes o cammne.s en la misma tcrmmal; ./, f >: .. ··• 
.';~~{:;-.;:· •,,·.,~ -~~;;:(/~ft:':~"'~j:.::t· :): ~~;/: ~;i'-::~:· :::.ct.·/.-,J, ... , ::.:j/~. ;~f· ¿}.'::~·'.~';" :3 .. ~~- ·,·~;·.J:'.J.' 

·:·'.~~,~~~;~~14i~i.l~>'1i~~~{~~~~t=: :;:':: 
antigüedad; cohab~tand? con refo~as c~ntemporáneas sm una estructura mtegral, 

.• :~,;iB;·!·~~'.f,ie'.¡}:~J:ii.~~[s,i~{~';~flcJ,fi~~.iJ~·;·~~r~:~;F'~$!ic.~c'.ón ·de re~ulaciones y la 
.y·; pos1b1hdad de contrad1cc1ones en las que se .ve el usuano de medios de transporte 

.. -:.·;. :-::_:'.:'¿:,<.:·~~:.(:~·;/·_~/-:;:.\_~·:t~J-:~,-~-::< _-::.'"" . , ' 
.'cen su operac1on cot1drnna. :"', ·· 

,_: •. ·,.: ;:;¡· 
.. ~-

El piTncipal:propósito de este estudio es el de mostrar cómo se encuentra 

reguládo ·el iransporte multimodal en México, para poder aclarar los defectos que 
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en la legislación se encuentran y mejorar el esquema para beneficio de los usuarios 

de los servicios puerta a puerta .. 

También.~simportallteseílal~I' qlléaún se puede trabajar en muchos campos 

·para '1o~raf ~~e e/p~f~ '(é~g~ ~b~edJ;~~·logisticds con la fluidez que requieren los 
''" ,. • • <'o • ··~ • < • >. • • ,••, •: ,,• • 

. us~ariós, coií Ínirás a la mejora de los servicios de transporte que tendrían como 

• consec~~nci~ Ull nmyor interés para Jos industriales en e) país. 

·¿Cómo habrá de lograrse lo anterior? A lo largo del presente capítulo 

veremos las distintas maneras de abordar la cuestión. 

4.1 Adecuación de las normas existentes al marco legal. 

Dada la naturaleza de las diferentes legislaciones que regulan el transporte 

unimodal en sus diferentes formas -caracterizada por la diversidad de normas 

aplicables, aunado al esquema internacional-, las cuales generan claras 

confusiones, es complicado, decir cuál es la verdadera regulación del transporte 
. ·_, ... •• ,,.>·: ,-•. -·;_ 

multimodal en México: Cómo :consecuencia, es prioritario para el presente estudio 

, ~;¿~iiiid/~~ri~~'.~Ü~'~í~~¡fi~~~"J~~ persp~ctivas del tema, generando con esto una 
._;:-.-·_-:,-,-·-, ::. -:..:'" ;~·);_,, .. ,.,~;i:;·-.'.·"}~·i,-·.,.·'·u··,,.,._. ·· - . 

'··· aÍmósfera de·s·~suriél~Du~idica ~·1os usuarios de 1os servicios multimodalcs. 
,.; .:-' '::\::~;-/ ~:,).:;, -. ·,;'.· '-: ;::tJt'_.'~ ,;,_·;: . _.··,·: -· '. 

,i'i~i~~;~~~,$~~~J~'.: ::~:~:~~=~~~::: 
i·c c~nío hemos t'i~t~:;rcputa mercantil al transporte. Con esto damos el argumento 

:~á{~ÓÍldb 0 ~~¡~<~)1~.·~~~ci consideramos que la necesidad de unificar criterios es 

.•. •., justlfl~aciónsuflcÍente pára considerarla de esta manera. 
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Dicha ley deberá contener, por ejemplo, una limitación única de 

responsabilidad para el transportista, la cual permita crear certidumbre jurídica a 

los cargadores1 gencrandó ~naprevención del riesgo más certera y en muchos 

· ca~os. un~ disl11iriu~ión 'de co'.sios ·de seguros. Por otra parte, debería eliminar la 

clifcrcnéiade piJs~~Íp~iÓ~ dela~ reclamaciones, teniendo un criterio único y 

<· hbm¿géneÓ C¡ii~ p~~ÍlÍa, :~'riaiv~z más, la claridad en el proceder en caso de daño o 

pérdida:·d~,ta'{¡\;e{g6rici~'.',A~Imisn1o, deberá disminuir los requisitos para ser 

. ()~~rri~()~~~~i~~,~,h~;;~¡Ío~~ ~·~ltiryíodadal, lo cual fomente la contratación de 

sciviciós de' tránsportc bajó este régimen. 
'',_~ ·~;.:(·.: ··/:! ,;> 

~·'··· . -~· ,,;,./·.-._· '• . 

. . .. . Cor! csios'~~lll~ios se eliminarían los principales obstáculos que representa la 

co~triit!lc'ió~ lllul;iiriodal en nuestro pafs . 
. . .,., 

::;-; 

'4.2
1 

Fonirint~ d~ la inversión en terminales y en infraestructura ferroviaria. 
¿-' , .. ' 
.-;=·.-. ··.---·; :,_::-\;''-

·' 
Este punto es de gran interés para el desarrollo de nuestro pafs por la trascendencia 

: q~~ r~viste el contar con una infraestructura ferroviaria sólida y funcional. Para que 

· élio sea posible debe contarse, entre otras cosas, con los nuevos adelantos en la 

tecnología de operaciones y comunicaciones para expandir la capacidad del 

sistema ferroviario nacional. 

El tema de la tecnología en el transporte ferroviario, hoy más que nunca, es 

de pertinente actualidad ya que ofrece los medios para mejorar el flujo de 

información entre ferrocarriles y entre los ferrocarriles y los despachadores, 

m~jorando la eficiencia y permitiendo un uso más efectivo de los recursos. As! fo 

hace nóÍar, por ~jemplo, Jolene Molitoris, jefa de la Administración Federal de 

Ferroca~il~~ de Estados Unidos. Aunque referidos a su pafs, sus comentarios 
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pueden ser trasplantados al nuestro, por ejemplo, cuando señala que los nuevos 

sistemas de control de trenes basados en comunicaciones son un factor clave para 

hac~r •. más ~·~~~ro el sistema de ferrocarriles. "Los ~isterrias de sensores y de 

. ·.-. tran~llli~iÓn electrónicos ayudarán a los fc~ocarriles a al~~nzar la meta esperada 

: • cl~~de ha~~ mu6ho tiempo de detección anticipáda de condiciones peligrosas en los 

Ahora bien, por lo que respecta a nuestro pals, las cosas en materia de 

transporte ferroviario no son del todo óptimas. Explicar las caúsas serla algo lejos 

del alcance de este estudio, porque en este punto nos concretaremos a proponer, 
' ' 

basados en un previo análisis de la situación nacion_al, .un eje~plo _de cómo puede 

optimizarse el sistema ferroviario, tendiente a volver!~ segu~o; moderno;· eficiente 

y competitivo. 

Asi pues, hacemos nuestra, basándonos e~ '.~ri~ de la~ a~ciones que durante 

este sexenio emprenderá el gobierno fecl~ral;.:la i~qui~tud por realizar, a través del 

.· . Ferrocarril .·del-. ltsmo de. '.fohllanÚp~~; :_í~ ~d~i~Í~tración, mantenimiento y 

reh~biHtacióri de la infra~~trÜct~~~~-r~ri~vlaria, incluyendo el control de tráfico y 

, _ , los der~dhosae';JaiÓ'~-~jci~Íe~~c~~lles:~on~ctantes, para mantener la continuidad 

-' d~ )()~ s~rvÍ~i()~ '<lf!r¡Üs~o~~;:de: d~~ga en el Itsmo de Tehuantepcc y sureste del 

'.'. .. -'.,>:. ,-.~·· ~ '.·:·::}f:;'. ;" }:\'.~~;~'.:'.' 
·:·:-.';\.:< :.\\~ . 

-· '·• D~-igual ;J;ilCíof~~-_clebe impulsar la modernización de la tcm1inal ferroviaria 

área 'rii'etr~~pli\~~~~,' ~roporcionando un servicio público de transporte 

' ; -~ . ·t··>> . ",,: .. :;~-~> · .. 

. ·" .. ; ~ ~·. ~1 ~ollt0Íis1 JoÍcrle; EÍ ~ÍcanCe "1~11dial del transporte por ferrocarril, en el Bolctln del Ocpanamcn10 de Transporte 
de los Estados Unidos, noviembre de 2001 .. 
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ferroviario de carga en la zona metropolitana del Valle de México eficiente y 

acorde a as necesidades de la región. 

4.3 Simplificación de trámites aduaneros 

Hoy en dla está más que demostrado que el papel de la administración aduanera, 

tanto en nuestro pals ~orno en el orbe entero, desempeña un papel vital para la 

efectividad del comercio. Michcl Danct, secretario general de la Organización 

Mundial de Aduanas, lo ha dicho puntualmente84
:_ 

<: 
Según el comercio iniemació~ál ~~ ~~- ld~-c{~~andiendo y desarrollando a 

.. la par ~e la cconoml~'in~ndi~l; ~6 há ~~;iiiri'6éido que los procedimientos 

· adua~ero~ ~~d~u-ad~~. · ili~ornpatÍblcs ·~··ineficientes son una restricción 

co~iosa. C¿ando el comercio se restringe debido a estas ineficiencias, los 

~ist~~as ele transporte fransnacional se ven ellos mismos obstaculizados, 

no importa lo modernos y eficientes que sean. Con la reducción general 

de los niveles de impuestos a la importación debida a las rondas 

comerciales adelantadas por el Acuerdo General sobre Aranceles 

Aduaneros y Comercio (GATI) y su sucesora, la Organización Mundial 

del Comercio (OMC), la operación de los procedimientos diseñados para 

recaudar derechos e impuestos de aduana puede costar más que la 

cantidad de impuestos recaudada. 

Por lo que a nuestro pals respecta, las administraciones aduaneras, de todo signo 

y. tendencia; ··deberán realizar. los esfuerzos necesarios para que tales 

84
. Dailct, Michcl,Armonlzaclón aduanerayfacllitaclón d~I comercio inlernaciona/1 en el Boletfn del Departamento 

de Transporte de los Estados Unidos, noviembre de 2001 •.. 
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aduanas dejen de ser vistas como simples vetas de riqueza, como simples 

instrumentos para recaudar. ingresos de modo oportuno y exacto. Al contrario, y 
•: . ---,--. --.·-

siguiendo con el, autor referido, nuestras aduanas deben adoptar las tecnologfas 

·. mocl~mas, s~b.re todo Ía d~' l~fonn~ción, para funcionar mejor en el ambiente 

. c61ne~ciál /rutúro: ~ab~ seíl~Iar qué el .tratamiento a fondo de todos y cada uno de 

· 1os instrumentos intcniaciciniilcs. de Icis que nuestro pafs forma parte, relativos a las 
; -., •." • • • .. ' • • ' ~ ·;.« ," -. • ·- • •'O'' ' • - '" ' 

.. cuestiones aduaneras,sobrcpasarían los.alc~nces del presente estudio. No obstante, 

p~r lmber,,f¿rni~clci part~ cÍ~I~Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y 

Comeréio,' e'n;'I9BtH/cn la actualid~d de la Organización Mundial del Comercio, 

en.· 19~5; i1u6sí~h paí~ ~stá 6blig~do a realizar lo conducente para armonizar su ,;-- -·. . . . . 

11mrcCi.Jegn( ~9~iineio; ~on miras a permitir que tanto el comercio nacional como 

inte~~i:iónM p~osp~ren: La aplicación puntual de los principios contenidos en una 
· .. _, , .. - ~~ -... ' ; . . . . . 

. varicda·d dé' instrumentos existentes, de los que México es signatario, es la manera 
• ·-·· rt: ;: . ·._ -·,"' ~ 

. ~~s realist~ d~ alcanzar ese objetivo. 

4;4 Modernización de puertos 

Finalizamos el presente apartado con una propuesta de soluCión integral para el 

transporte de mercancías en nuestro país. Ani~s~e;~uó hay que considerar la 

illlportancia que tienen los puertos en este rubroO ~s'i/~ó~ ÍerminaÍes optimizadas 
_,,-, .. ·.'·:··· .. '.'e ··:·:::··- . : 

para la manipulación de contenedores -ccimo I~~:hay €:'n IÓs pu~rtcis asiaticos-, los 

cuales cuentan con ubicación de conteneclÓr~s i};i, i~ilallliento estratégico de los 
-~,_ . ··<> ' ,.· ·- -,:.;::·'-·:o'.-.:-~¡,... . . , _.,._,_-_ - . - - -

.. , mismos en .lo que se considera él tieriipo{estilll'ádo de espera de movilización, 

ih~~~c~·iones aduanales y, permitiendo·\~~l~sl~;;· (~'Jllani¡Íulación de carga en horas 

·.-!. :·-~~---d~ :·poci~ ilUmin~~ión; se_,¿pt¡~·ik~í~h:.\1;·~=~·;;~~~d~~··¡n~~·rsiones que representan Jos 

Y· puertos, además de teiicr un in\pa~iií<l'é''~~jora en Iós costos con la facilidad de la 
,· : •'.' ., < ' . ,, ·.· ,,-· : -:.·--.'· '· : : " 
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programación de las escalas de los buques y la disminución de los tiempos de 

- -·. ·;':: -. . 

Ya e~. apá~ad~ an~erior abunda~os sobre la importancia de que los 
,· ··.- .. ,.·· ···1-··--·· ·--. -·· ,,· '· . 

concesionarios,· en\este'caso:ºcn máterira portuaria, lleven a cabo, de manera 

. expedita, la ~;csi~~i·óri'<l~t ~e~icio, ad~~IÍs de cuidar los bienes conccsionados. 
, ,,, . . -. '-.~ · __ , ,,::'':i ·,. --.~~-'·,,,<,.;;··~.,_.<e;-'. ·e<~.'--·-~ .. ~. '; ':.--·.' .-.. , ' - • 

· .. :~-~----~-> ._;,_,~-- ':~-;-~.:~~·_:"·>:·~~\-~;._ .. _, --- - :.:;:1·-

del puerto ~é Veracruz; téniendo, además, otra venÍaja: súuliicaéión ééntrica en el 

· .. •.· i~1r~;1~ c0

~Ú lé ~~:ii;ltida ser el puerto concentrador.de 'ta :c~ló~ d~¡ c~ribe.86 
:. ·e ' • • 

Por lo que respecta a los puertos de Tuxpan y Salina Cruz, como ya hemos 

visto, su conexión a tráves del ferrocarril del Isti:11o de Tehuantepec brindaría la 

posibilidad de desarrollar la región, aprovechando el recurso férreo que el senado 

consideró de importancia estratégica para la nación y daría una solución al actual 

límite de capacidad que presenta el canal de Panáma obteniendo ventajas para el 

país.87 

8
.
5
-Stcwart Tagart, 20 ton Packet, en Wircd Magazin~-~ ~~ado~·Unidos, octubre 1999, p. 246-255.. , 

~~- Actualmente, Puerto Rico tiene la mayor capacidad para brindár el scrvlcio_dc concentración de mcrcancfa para 
supos1criorcmbii.rcaclónadestinosnnales, .:, _ ·- ·.-. !.·;:"-·.<·· '. ·-: · .·, 
17 Dávalos Merino, Francisco y Ringenbnch Sanabria, Jorge, Looking lo lhefulure, en Thc MarilimC.Advocate, 
Inglaterra, febrero 2001 .• p. 23, · · · -
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CONCLUSIONES 

PRIMERA.- El multimodalismo es una respuesta a las necesidades de transporte 

de mercancías de una manera dináf!1l~ay a bajo costo; lo cJaI ha tr~ído éomo 

consecuencia una mejor organizacióf1<(tl! los rncdios de distribución, gracias a los 
·. ·'. •.;:,-;·,,!·.- . .< '>'''· .. 

avances tecnológicos y a .la' dináÍÚicíi''iniernaciónal que tiene el comercio en la 

actualidad. <.-}: 
':· .. ;:·'. /'. 

-_ ... ,<.,-,·_·., 

SEGUNDA.- ~or sus ~llr~c.tcrísfic~s, el multimodalismo en el transporte requiere 
- - - . ·,.·. ·-- ··'h,i'·'··'· .- ··-

de una regulació~ adecuada· pa;a'.su óptimo desempeño, generando así confianza a 

los usuarios del servi~i~,SÍ>ii~ft~grarlo anterior, en México es necesario que se . 
.. -· '1<"-._·.- . .,<·,_.:_~ .. ·._:/.~_::,;·::·:,··~-.:·:, .. ~,>., ·. _: 

abrogue el Reglari1cnto prira cl:Transporte Multimodal Internacional, de 1989, y se •.. 

p;omulg~~ ~~~ ri~~~a .·i~i'~K~"J~bra, entre otros aspectos, la contratación de~ 
servicios de transporte,· I~ JÜifom;idaél en .la limitación de· ta responsabilidad· del /. 

cargad~r, úna prescripción;; f~nna de.>eclamación .de· d~ño ~ pérdid~ de ·, /• 

mercancías también unifomic, y qu~ la •regul~ción dél contrato de transporte · 

multimodal no requiera que éste s~a n~¿c~~~ia\m:!Íte l~te~aciónal pará ser previsto . 

por la ley. 

TERCERA.- Para lograr lo antcri~~ .. es necesario, por. una parte, una óptima 

promoción de ios tratados intelllacionate~ .;G6~·rvl~~ico\~a ratidficado para su 

entrada en vigor a nivel intemacion~I,. dando/as( un iíl]pülso a la regulación 

internacional de la materia y evitar que se promulguen leyes en clara contradicción 
, . ~ -. ; ·. : -' 

con aquellos, teniendo la debida claridad en la fürma de aplicar los preceptos 

jurídicos. 
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CUARTA.- Ahora bien, cabe señalar que es necesario dar prioridad a la inversión 

en los puertos y tennitiales de carga para agilizar los tiempos de maniobra en éstos, 
1 ,. ·, - ·1 .. • 

disminuyendo los ~iesgc;'s de operación y las posibilidades de percances con la 

.·carga, lci~rando c~n 6siti r~duci~costiis' ~iilnificativos e impulsando el comercio en 

. gran pa~~ d~ l~~ icigi~~c;d~{¡J~i~.> • · . . 
.. ·::,'.«.: ~ ,_ .. ,._;: :.-'- ·:. . .\-. -, ~' ' ' , : .:: ·/ '. '.-:):~- -:~: r:·::~~; _!:;~ '~~-': /'." ·:_-~~. ~ ~\;~:~)-: - -. ó. ~ ' ; -·· • • >:' .. •b-;¿.I ·~» 

····.·QuíNTÁ.~"En.l1i,aíe.ílade••~errocar~ilcs;~cl éompromiso que adquirió el Estado 

· .. rnexi~a~~-~-¡~·~~i~~~~~~cd~~ liiu1~i'dci1·F;~~~~rril del. Istmo de Tehuantepec, por 

. ;; decisióri de{ s~~ad~ de la ~~~úbÍicá, debe c~lmiti~r con la mejora del servicio del 

.. mi;~o, por ll~a p~rt¿: fci;i;e~tarido I~ ·i;;~c~sión en las tcnninales ubicadas en los 
.... - ... ,._ . :· ., ···:,' :, ' ... · . 

. ·. ·. extreiu~s océállic~s. y,. p~r otra, optimizando t~ctiológicamente la infraestructura 

fcrroviliri~ J~ra increl11enta~ su capá~idad de carga de manera más eficiente y 

segura. 

SEXTA.: Por lo·''que respecta a la materia aduanera, los trámites deben 

sil11plificarse para lrigrar la agilización de las maniobras en tenninales y cruces 

fronteri~o~, · : tanto con mecanismos de simplificación documental, como con 

. tiempos de espera más breves en las revisiones aduanales. 

SEPTIMA.- En materia de licitaciones de los servicios públicos de transporte, 

éstas deben realizarse de manera responsable, atendiendo principalmente a la 

necesidad de servicios de calidad 'conposibilidades de crecimiento a futuro, dando 

prioridad al desarrollo de• Ia's 'régiones para que el impacto de aquellos tenga 

ventajas locales promovÍerÍdo~l_ é;~~irniento de las industrias con miras a la 

exportación. 
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OCTAVA.- Finalmente, la planeación del sector de transporte en todos sus 

aspectos debe ·atenderse de:mancra prioritaria. para evitar la saturación de los 

~en;icios, por s~r is~~s ~n ~~tor ese~~ial para el crecimiento de la economía del 
- -· . . : '. - ' . '- " '· ~ . . -.~ ... , - . .. . - _, 

pafs, adcrn~s d~ 'que· 105 plancidcl • séct°;r. deberán atenderse de manera integral 

pre~vl~ndo. tcida~'.i~s~~~esÍdades\J~sdc·el.inicio hasta el fin de las cadenas de 

' dist~ibuci6ri )l~ra<~¡tª;.los éuell~s d~ botella que disminuyen considerablemente la 

· .• capáCidacl de l~s si~'tcimlls d~ lransp~rte. 
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