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I'NTRODUCCTION

El presente trabajo, tiene como propésito dar un esquema
general de la importancia y gran responsabilidad que represen-
ta para nuestro pais, el adoptar una nueva modalidad dentro --
del traslado de mercancfas de un pais a otro, denominado Trans
porte Multimodal Internacional, implantado desde hace varios -
afios, en paises de economia y tecnologfa avanzados, y que se -
traduce en cl tr8fico de mercancfas por dos o mis modos de - -
transporte entre varios paises, desde los centros de produc- -
¢ién a los de consumo, amparados por un solco documento y bajo

la responsabilidad de un solo Empresario o Porteador.

amdn de sehalar la necesidad del pais de no quedarse al =~
margen de las ventajas técnicas y econfmicas que genera este -
sistema, con el fin de poder participar en la promocibn y desa
rrollo del Comercio Internacional, tratando asf de lograr un
mayor incremento en sus exportaciones y una mayor racionaliza-

cién de sus importaciones.

Para tal fin, en ¢l desarrollo de cste estudio, comenzare
mos por considerar los diferentes modos de transporte, singu--
larmente determinados con sus antocedentes respectivos, para -
después abordar el tema del Transporte Multimodal con sus carag

teristicas.

El Tramsporte lultimodal Internacional, se encuentra regu
lado por el Convenio de las Naciones Unidas, que es el fruto =~
de una serie de intentos entre los Estados, por conseguir un =«
instrumento jurfdico acorde a las necesidades tanto de los paf
ses desarrollados como de los subdesarrollados. En no permitir

el abuso o explotacién de los paises cconomicamente fuertes de



los débiles, y el redpetar la soberania de los Estados

en

el

te

en

cada Nacidn se reserva el derecho de crear un Reglamento,
el que se fijen los términos por los que se desarrollari es
sistema de transporte, sin que difiera de la esencia que es
Convenic de las Naciones Unidas.

En el caso de México, se crea el Reglamento del Transpor-
Multimodal Internacional, el cual, se postula abjertamente

contra del intervencionismo extranjero, concretamente hacia

las fuertes Empresas Extranjeras de Transporte Multimodal. Y =

por otro lado impulsa y fomenta a las nacientes Empresas Mexi-

canas.

por filtimo, para el andlisis del contrato de Transporte

Multimodal, utilizaremos como método heuristico, el empleado

por la doctrina espaiiola.



CAPITULO PRIMERO

HISTORIA DEL TRANSPORTE Y SUS DIVERSOS MODOS



: ER T
EN LOS ALBORES DE LA CIVILIZACION

Resulta casi imposible pensar en un sistema cualquiera de
comunicacién, e incluso, en’ el mismo concepto de civilizaciédn,

sin relacionarlo con el uso de la rueda.

Una antigila leyenda cuenta que la rueda fue inventada por
un Fildsofo chino, después de haber contempladoc durante dias -
el movimiento rotatorio de la corola de una flor movida por el

viento.

Se afirma que la poblacifn indigena de América no es au~--
t&ctona, sino que deriva de sucesivas oleadas de migraciones,
La primera quizd tuvo lugar hacia el 30,000 & 20,000 a de J.C.
y desde luego, por via terrestre, a través del Estrecho de - -
Bering, durante la &poca en que estd helado. Se trataba de tri
bus de cazadores provenientes de Asia y gque se difundieron en
las inmensas llanuras de América del Norte, persiguiendec bisen
tes y otros animales. Una segurnda olecada mucho m8s reciente, -~
hacia el 7,000 a de J.C., provenia en cambio del Sur, de las -
Islas del Pacifico, y por via maritima. Pero otras migraciones
se habian producido anteriormente por el Norte, pudié&ndose cal
cular que se'remontan a 9,000 u 8,000 a de J.C., utilizando a
buen seguro el trineo, De ahi que la necesidad de superar te--
rrenos o mares helados acuciase la genialidad inventiva del:-=-
hombre. Nacié asi el trineo, y si no precisamente.la barca, --
fruto de una civilizacién posterior y mis evolucionada, si al
menos algunos tipos rudimentarios de balsas y maderos flotan--

tes. Estos fueron los primeros medios de transporte.

Aqui se inicia oficialmente nuestra historia. Los prime--
ros trineos.silenciosos en’ las selvas de coniferas de la Euro=-
pa Septentrional; se construyen vaciando la corteza de los fr-

boles y adem@s de facilitar el viaje sobre los hielos y la - =
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nieve, haciéndolo més rfipido y seguro, sirven para transportar
los animales cazados con bastante rapidez, el hombre descubre
que también pueden utilizarse como medio de transporte sobre =~
la hierba, el barro y los terrenos cenegosos, tal como afin hoy
se utilizan en Leponia, en el Asia Septentrional y en la Colum
bia Brit8nica. La idea de afiadir varillas y gufas deslizantes
para reducir el rozamiento parece relacionarse con el uso de -
cuerncs de animales, o mds probablemente en el Norte, con la -
utilizacién de las curvadas mandibulas de las ballenas., Si ---
bien en un primer tiempo el trineo era empujado o arrastrado -
por un hombre, no transcurre mucho tiempo sin que el perro sea

uncido a €1, (aunque no el reno, domesticado mucho mis tarde).

El trineo es el predecedor del esqui, del que se¢ han ha--
llado varios ejemplares, pertenecientes al perfodo Neolftico.
En esta &poca el trineo habfa llegado a un grado notable de =--
perfeccifn; era ligero y llevaba alzada la proa para que pudie
ra superar agilmente las asperezas e irregularidades del terrg

no.

Del trineo derivan, ademfs del esqui, diversos tipos de =
vehfculos deslizantes gue se difundieron de modo extraordina--
rio, y no s88lc en el Norte. Egipto y Sumer hacfan un uso espe-
cial del trineo, transportando material de construccién, esta-
tuas colosales y pesos enormes. En Mesopotamia fué adaptade un
tipo de trinec arrastrado por bueyes, en Ur, la reina Shub-Ad
{siglo IIT a de J.C.) posefa un hermosfisimo carro - trineo do-
tado de gufas muy recurvadas. Trineos mucho mis pequeiios se -~

usaban corrientemente en Egipto para el transporte del trigo.

LA RUEDA: UNA INVENCION REVOLUCIONARIA ARO 3,000 a de J.C.

La invencién de la rueda probablemente constituyé el - -
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resultado de largas observaciones e intentos laboriosos de mu-
chas generaciones de hombres que adquirfan una conciencia cada
vez mayor de su capacidad para construir instrumentos.

La primera rueda que se conoce es la de Ur, la industrio-
sa ciudad de la civilizacién Mesopotémica, entre cuyas ruinas
los arquedlogos han hallade un disco de arcilla perforado en -
el centro y salpicado, junto a la circunferencia central, de -
multiples perforaciones de tamafio reducido; se trata de un ob-
jeto modesto, construido hacia el 3250 a de J.C,, y utilizado
probahlemente por alglin artesano. La artesanfa fué la primera
en utilizar la rueda.

Y por fin tenemos la rueda destinada a su funcidn primor-
dial: Su aplicacién al trineo, el medio de transporte més anti
glio. E1 hallazgo afortunado de algunas tabletas de contaduria,
sucese ocurrido en el Templo de Inanna (en Erech Baja Mesopota
mia), ha permitido reconstruir a través de algunos bosquejos =
contenidos en ellas, la primitiva adaptacidn.de las ruedas al

trineo.

También en Mesopotamia, en la ciudad de Ur, aparece en un
bajorrelieve la primera presentacidn artistica de un nueve me-
dio de transporte, bajorrelieve que se conoce con ¢l nombre de
“Carro de los Felinos",

Las primeras ruedas estaban formadas principalmente por -
tres sectores circulares de madera, uniéoé entre 8§ por-unos .~
refuerzos generalmente metdlicos; afin estaban fijados al eje y
giraban con é&1l.

Después del afio 2,000 a de J.C., el basto trineo primiti-:
vo fué evolucionando y siempre en Mesopotamia,‘aparecieron‘lda
primeros carros de dos o cuatro ruedas y con. el arcén montado
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sobre el borde. Zs un medio todavia muy rudimentario, cuya Gni
ca funcidn estribaba en sustituir la albarda, el cuévano y 1la
canasta, favoreciendo en gran manera el desarrollo de los in--
tercambios comerciales que ya entonces tenian lugar, aunque en

forma muy primitiva y simple,

En los primerxos 2,000 afios de su historia las dimensio--~
nes de la rueda varian, entre una circunferencia de 0.5 m en -
las ruedas de Ur (2750 a de J.C. aproximadamente) y 92 cm., en
las ruedas de los carros hallados en Tapper '{Alemania) y que =~
datan del afio 2,000 a de J.C,

En el periodo comprendido entre el 2,000 y el 1,000 a de
J.C. se ve el inicio de la difusién del carro por todo el mun-
do (entonces habitado); se le podia encontrar ya en cualquier
lugar entre el valle del Indo y Egipto, traido por los Nyskos
en el siglo XVII a de J.C.

En contacto con civilizaciones tan diversas y al mismo =~
tiempo paralelas, ¢l carro no podia dejar de evolucionar a me~-
dida que transcurria el tiempo; es precisamente en este perio-

do cuando adquiere sus lineas fundamentales.

Con pocas variaciones Iimportantes se le transforma en un

medic de transporte relativamente cdémodo para las personas,

Muy pronto comenzaron a camprendexhe las extraordinarias
ventajas derivadas de la adopcién del carro como instrumento =~
bé&lico:; los flancos y los cubos de las ruedas sec armaron con -
cuchillos afilados, y asi el carro se tranformd en una de las
mis temibles miquinas de guerra de la antigliedad prerromana,

La invencidén de la rueda y por consiguiente, la utiliza-

cién del carro, precede al inicio de dos grandes transformacio
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nes: en primer lugar, la domesticacifn definitiva del caballo,
enpleado ya anteriormente por algunos pueblos de Asia para - -
arrastrar los trineos, con su difusién correspondiente a par--
tir de las estepas del Asia Central hasta el Medio Oriente, de
donde llegari més tarde a Europa entre los afos 3,000 y 2,000

a de J.C.; en seqgundo lugar, la creacibén de carreteras.

Es fdcil comprender la enorme trascendencia de dichos -
acontecimientos que, a partir del siglo II a de J.C., caracte=~
rizaron la vida del hombre y contribuyeron en gran manera al =

desarrollo progresivo de la civilizacién.

La uncién del caballo al carro coincide con la aparicién
de las ruecdas de radlos, cuyos primeros ejemplarcs curcpeos se
descubrieron en Mercurago, a orillas del Lago Mayor. A estas -
alturas, hacia el 1,500 a de J.C., el carro se habfa converti-
do ya en una terrible arma de guerra, y la rueda maciza no po-
dfa satisfacer las exigencias de rapidez y agilidad para la ma
niobra gque tan necesarias resultaban. Los radios motivaban que
el carro fuese mucho m&s §gil y ligero mientras que la rueda -
hacfa ya bastante tiempo que no estaba vinculada al eje, sino

que se adherfa a 61 a través del cubo,

En Mesopotamia el chasis estaba constituido por una sola
tabla que medfa medio metro aproximadamente, unida al eje por
correas. Por el contrario en las regiones del Valle del Indo,
la caja estaba formada por dos travesafios curvos paralclos el
uno al otro y unidos entre sf por un determinado nfimero de tra
viesas. A pesar de las notables diferencias existentes ontre -
ambos tipos de carros, se d3 en ellos un factor conmin muy im--
portante: Su sencillez, que les permitfa ser desmontados rdpi-

.

damente.

Dada la escasez de vias de comunicacién, puentes y carre-
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teras, es preciso tener en cuenta que los rios y terrenos -
abruptos sélo podian superarse desmontando los carros en sus

diversas piezas y transportd@nocdalas a mano.

DE LA SENDA A LA CARRETERA

La aparicién de la carretera con piso contruido por el -
hombre, es una de las mis trascedentales consecuencias de la -
difusidén de los medios de transporte rodados. Las primeras sen
das fueron abiertas probablemente por animales, desde los tiem
pos mis remotos y no cabe duda que los hombres de la edad de -
piedra las utilizaron en sus correrias en busca de caza. MAs -
tarde, ya en el Necolitico, los rebafios y las manadas, fruto -=-
del pastoreo (iniciado en aguel entonces), ampliaron las sen--
das ya existentes y dieron lugar a la aplicacidén de otras nue-

vas.

Hacia el afic 1100 a de J.C., se remota el primer documen-
to que atestigua la construccifn organizada de una carretera.
Un rey Asirio, Tiglath Pileser (1102-1115) Manifesté en su epi
grafe su agradecimiento a los ingenieros de su ejército. Si- -
glos m8s tarde Esarhddon, que reiné en Babilonia hacia el 670
a de J.C. establecid que "se debfan trazer nuevas carreteras a
través de todo el reino, a fin de facilitar la actividad del -

comercio con todos los pueblos vecinos,"

Los Persas a medida gue su Imperio iba anexionéndose gran parte
del Cercano Oriente, decbieron afrontar ordecnadamente el proble
ma de las vias terrestres de comunicacién, de tal modo que per-
mitiera a sus funcionarios establecer una ripida comunicacién

con el poder central. De esta forma las sendas de tierra tri--
llada, o algunas veces empedrada, unieron entre si diversas o

blaciones.
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Cheops en Egipto y hacia el 2,600 a de J.C., hizo constryu
ir una carretara empredada para poder transportar sobre carxros
los enormes bloques de granito de debfan emplearse en la cons-

truccidn de su pirdmide.

Sin embargo la mds antiglia y bajo muchos aspectos la mis
admirable, de cuantas redes de comunicacién existieron en el -
munde antiglio fué, sin duda alguna, la China. Ya que antes del
afio 1,000 a de J.cC., toda China estaba unida entre si mediante
carreteras vigiladas y cada 20 6 25 km., se encontraban parado
res de ruta para los viajeros. Bajo la dinastfa Chou (1122 -
256 a de J.C.), se dib6 el primer ejemplo de lo que hoy se ha -
dado en llamar c6digo de carreteras. Diches emperadores se vie
ron obligados a establecer toda una legislacidén dirigida a re-
gular el trdfico en los cruces de carreteras, a limitar la ve-
locidad de los vehficulos y a seialar una escala uniforme segiin
el tamafio de los mismos. Es particularmente interesante la cla
sificacibn de las carrcteras en cinco categorfas distintas, ca
da una de ellas regulada por disposiciones especiales. Esta --

clasificacibén era la siguiente:

1) senderos para hombres a pile y para bestias de carga, exclu-
yéndose tajantemente cualguier tipo de vehifculeo.

2) caminos para vehiculos de reducida capacidad de carga y ani

males de silla.

3) Carreteras para carros de pequeiias dimensiones.

4) carreteras para grandes carros, permitiéndose en ellas el
adelantamiento.

5) carreteras principales, en las cuales era posible el paso -

simultineo de tres carros grandes.

La vasta red china de comunicaciones constituye un ejem--
plo finico en la historia de la humanidad y s6lo admite compara

cién con la perfecta organizacién de carreteras de los Incas,
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realizada en tiempos muy posteriores.

LAS VIAS CONSULARES

Ninguna de las grandes civilizaciones Mediterr8neas de la
antigliedad tuvo una verdadera y auténtica politica de carrete-
ras, a excepcién de Roma. Ello se explica fécilmente por el he
cho de que el centro de estas civilizaciones fué naturalmente
el Mediterrdneo, del Imperio Persa hasta Atenas, de Alejandria
a Constantinopla, y por tanto, dicho mar se convirtié en la -~

mis importante de las vias de comunicacién.

Fueron los mdis grandes constructores de carreteras que rg
cuerda la historia antigua y lograron comunicar cada una de -~
las poblaciones de su imperio en una extensisima red de comuni
caciones que tenfa por centro a Roma. Durante un perfodo que -
sobrepasa los 500 afics de su historia, desde el 300 a de J.C.,
hasta el 250 a de J.C., aproximadamente, construyecron carrocte-
ras en forma sistemitica, utilizando para esta tarea a los pri
sioneros y esclavos ¢ incluso, en los turnos de descanso, a -~
sus mismas legiones. Las carrecteras romanas se diferencian de
todo resto de las vIas terrestres de comunicacidn de la anti--
gliedad, sea por la grandiosidad de su concepcidn, sea por su -
técnica prodigicsa; constituyen sin el menor género de duda, -
uno de los productos mds originales de su civilizacién. Las --
cortas y escasas "vias sacras" de los griegos, quienes, por --
otra parte, nunca tuvieron verdaderas carreteras, sino sende~--
ros o pistas de tierra tallada, no podian construir un modelo
para un disefio tan complejo come el ideado y llevado a la préc
tica por los romanos. De ahf que el origen de su profundo cono

cimiento técnico sea objeto de innumerables controversias.

Las carreteras romanas constitufan un sistema de extraor-
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i
dinaria eficacia para unir el gobierno central y los 6rganos
administrativos periféricos, ademés de ser un instrumento in--

sustituible para los intercambios comerciales.

LA CONSTRUCCION DE PUENTES

Los puentes constituyen como es 186gico, un elemento de ex
trema importancia en la construccibén de una red de carreteras,
Durante mucho tiempo el hombre no pensé (o carecia de las con-
diciones materiales para su realizacidn prdctica) en unir a ~--
través de un pasaje sobreelevado dos tramos de carretera sepa-
rados por un curso de agua, acaso también por que las sendas -
lo conducfan hacia los lugares donde resultaba mds fdcil la =--
prosecucifn de la marcha. Resulta lo mis probable que los pri-
meros puentes fuesen simples tronéos de drboles dispuestos de
tal mode que permitiésen vadear un rfoc o un torrente. Sin em--
bargo, en opinidn de algunos eruditos, el origen del puente --
puede deberse asfimismo al sistema de tender lianas entre los -
frboles de las midrgenes de un rio, tal como sc¢ hace cn las zo-
nas de Africa habitadas por pigmecos, siguiendo una costumbre -

que data do los tiempos m&s remotos.

M&s tarde se comenzarbn a construir puentes de barcas, 50
bre todo con finalidades de¢ tipo bélico, que en seguida fueron
adoptados por su facilidad para ser montados y desmontados.

Para cncontrar el puente mas antiglio de cuantos se han --
construfdo a lo largo de la historia de la humanidad es preci-
80 remontarse a la época del miximo explendor de la civiliza--
cidn de Babilonia. En los ticmpos del reinado de Nabucodonosor
que ordené la construccién de un puente sobre el rio Eufrates,

destinado a unir de una manera permanente los diversos barrios
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de la ciudad de Babilonia, gue se hallaban separados por el ~-
curso del ria.

La falta de una verdadera y aut@ntica red de comunicacio-
nes y la escasez relativa de cursos de agua constituyen los mo
tivos b&sicos que hicieron muy esporddica la actividad que los
griegos desplegaron en la construccidén de puentes.

Los puentes romanos, constituyen uno de los testimonios -
més impresionantes de la genial capacidad arquitectfnica de --
los antiglios romanas.

Upa vez trazado este somero cuadro de las redes de carre-
teras y de comunicaciones de la antigiiedad, no gqueda ya mbs --
gue examinar las caracteristicas de los vehfculos de m&s amplia
difusidén en el mundo Grecolatino.

En Grecia, la asimilacidn de la civilizacifn Oriental, --
principalmente Egipcia, determing, a partir del siglo XV a de
J.C., la penetracién y la difusifn del carro, que hasta ol si-
glo VI a de J.C., tuvo una utilidad casi exclusivamente bélica
Yy gque a partir de entonces fu@ rdpidamente sustituido por el -
caballo.

En la &poca Romana circulaba en la Peninsula una discreta
variedad de carros y vehfculos de transporte. Mientras que el
caxro de guerra, con el cual los romanos habfan sufride una -=
terrible experiencia en las luchas habidas contra los Celtas,
cayé en desuso y se reservl casi exclusivamente para los desfi

les militares o las solemnes procesiones de triunfo.

Gencralmente, los carros de cuatro ruedas se reservaban =~

para el transporte de grandes cantidades de mercancias.

Por el contrario los vehiculos m&s ligeros eran empleados
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mayormente pcrbloérpa;ﬁlculares.

L FEUDALISMO-

Los siglos que van desderla cafda del Imperio Romano has-
ta el 1,000 - 1,100 d de J.C. suelen recibir la denominacidn -
de alta edad feudal.

El cuadro que de tal &poca nos proporcionan los historia-
dores resulta muy interesente, y en algunos aspectos, harto -=-
singular. Se refiere primordialmente a la escasez de la pobla-

cién con respecto a la &poca romana.

Aquellos nilicleos urbanos que en otros tiempos constituye-
ron grandes ciudades, florecientes y populosas, quedaron redu-
cidas a pequefias urbes habitadas por algunos millares de hom~-=-
bres pero el fendmeno de gran importancia, era la gran escasez
de carreteras. Las pocas "vias" romanas abandonadas a s mismas

fbanse transformando en verdaderas ruinas.

Los antiguos puentes, ya inseguros a causa de la accidn
inexorable de la interperie y de los aluviones, quedaron pr&c-
ticamente inutilizados, por otro lado, nadie cuidaba de restau
rarlos. Por lo demfs, no resultaban de tanta importancia como
en tiempos anteriores. No existfan ya los antiguos centros que
por razones estratégicas o comerciales impusicron dc modo exi-
tente una cierta forma de comunicidn. Durante los primeros si=-
glos de la alta edad Media, la zona Europea dominada antes --
por el vasto imperioc romano se vib incomunicada en la prictica
a causa principalmente del triple cerco puesto por los drabes
en el Sur, por las tribus bdrbaras procedentes de Asia y por -

los pueblos bArbaros del Norte de Europa. Todo ello significa-
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ba para Europa  la ruptura de cualquiexr forma de intercambio -
comercial y como consecuencia casi inmediata de ello, la pau-
latina pé&rdida de la vida cultural {lo que mis nos importa), -
la casi total desaparicidén de las grandes vias de comunicacién
La forma de vida en estos primeros tiempos del Feudalismo se -
habfa vuelto por completo . estdtica.

La falta de medios de transporte y de comunicacibn obliga
ba al Sefior Feudal a un continuo vagar a través de sus territo
rios: Estaba constrefiido a recaudar las cuotas de los produc--

tos obtenidos por los campesinos.

Sin embargo, no debe tampoco creerse que a principios del
presente milenio Europa fuese una comunidad encerrada en sf -=-
misma, Los intercambios con las civilizaciones vecinas eran eg

poridicos, pero bastantes vivos.

Los tejidos y metales preciosos del Oriente llegaban por
vfa marftima, el carro era poco utilizado, se preferfa el caba

llo o el mulo, mis ripido y seguro.

Repentinamente, a partir del afio 1050, también los trans-
portes, como cualquier otra forma de actividad humana, sufrie-
ron clerto procesoc de transformacién. El aumento del fndice de
natalidad. Los primeros censos a nivel nacional, principalmen-
te en Francia, dieron un nuevo impulso a las grandes obras. Se
construyeron o se reconstruyeron las principales carreteras, -
se levantaron puentcs y la moneda volvié a adquirir su antigua
posicidén del principal instrumento de intercambio comercial., -
Poco a poco, el carro, fué sustituyendo al mulo y al caballo,
volvid a convertirse en el medio de transporte mis cémodo. Se
trataba de carros bastos, arrastrados por bucyes o caballos; -
los progresos realizados desde la época de los antiguos ejem--
plares romanos no fueron muy importantes, pero el desplazamien

to de las mercancfas y de las personas se volvibé mds cémodo, -
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répido y seguro. Las carreteras unieron los pueblos mis diver-
508 y abrieron asi nuevos horizontes. Aparecieron timidamente

los primeros carros postales.

La extraordinaria recuperacidn del carro tuvo principal--~
mente su origen en una notable innovacién en el sistema de - -
arrastre. La unién de la traccién animal al carroc mediante co-
rreas de cuero aplicadas a los lomos de los animales, en lugar
de sujetarlas al cuello, y la mds racional distribucién del pe
80, hicieron del tiro mucho mis eficaz e influyeron en el ren-

dimiente del animal, por lo tanto, en la seguridad del viaje.

Constituyé la gran innovacién del siglo XII. Los medios -
de transporte sefialaron una decadencia general y el carro se -
usd casi s6lo comoc instrumento b&lico. Con la mejora de las --
carreteras ¢l carro medieval se transformé y comenzaron a apa-
recer (1300) las primeras carrozas elegantes, utilizadas por -

la m8s elevada nobleza.

LA CARROZA

La carroza, entendida como medio de transporte conforta--
ble dotada de todas las innovaciones, tales como suspensién, -

muelles, etc.

A mediados del siglo XV, aparecié un nuevo tipo de vehicu
lo, denominado coche, que presentaba la "suspensién®, es decir
la caracteristica de suspender la caja mediante cadenas y co-=-

rreas, lo que en términos modernos se llama carrocerfa.

£l nuevo vehfculo se reservaba inicialmente a las mujeres
v a los nifios, mientras que los hombres continuaban prefirien-

do el caballo, por considerarlo mds viril.
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Hasta que se abrid camino al concepto de que la carroza -
era una manifestacién de la riqueza y poder de su propietario.
A principios del siglo XVII, las ciudades italianas, principal
mente Roma, Milin y Napoles, se hallaban en la vanguardia de =~
las carrozas por su riqueza y variedad. Fuera de Italia, el -

uso de la carroza se difundié mucho mds lentamente.

LA DILIGENCIA

En Paris, alrededor del afio 1650, se establecid el primer
servicio regular de vehiculos pfiblicos arrastrados por caballos
Esta iniciativa, que no dejd de levantar cierta polvareda en -
los habitantes mis conservadores del Parfs de aquella &poca, =
se debi6 a un desconocido, llamado Nicolds Sauvage, que inaugu
r8 un servicio para el transporte de pasajeros desde la capi--
tal hasta el Santuario de Saint - Fiacre de Brie. Las carrozas
destinadas a efectuar este servicio, recibieron el nombre de -
Fiacres, debido a que el empresario habfa hecho pintar en las

carrozas una imagen del santo.

La inauguracién del servicio de vehiculos pfiblicos tuvo =
la virtud de demostrar que los viajes en carroza no eran impo-
sibles a pesar dc¢ las dificultades y riesgos que implicaban a
lo largo de las principales carreteras europeas, comenzaron a
aparecer las "estacliones de postas" acogedores paradores o me-

sones provistos de una amplia cuadra.

Juntoc a las dificultades intrfnsecas que en aquella &poca
tenfa que afrontar el gque decidfa realizar un viaje, tales co-
mo la incomocdidad de los vehfculos, en donde se aprovechaba al
méximo el espacio resecrvado a los viajeros, las pésimas condi-
ciones de las carreteras, que determinaban la exasperante len-

titud de los viajes en carroza obligaban a los vehiculos a de-
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tenerse numerosas veces e incluso a Que los mismos pasajeros -
tuvieran que empujar la diligencia embarrancada o colaborar --
del modo que fuera en la reparacifn de las averias ocasionales
axistia un motivo de mayor fundamento que contribuyd en gran -

manera a limitar el volumen de viajes en aquella &poca: El ban
dolerismo.

A pesar de estos serios inconvenientes que se oponian a -
su difusidn, las diligencias recorrian siempre en mayor nfimerc
las carreteras de Europa; tanto asi, que en 1657 se promulgd -
el primer reglamento de vehiculos destinados al transporte de
pasajeros. También en Paris aparecid cinco afios mis tarde el -
omnibus, una gran carroza de mayor niimero de plazas destinada
al transporte de pasajeros dentro de la misma ciudad. Pero no

tuve el mismo éxito que la diligencia.

Por iltimo a finales del mismo siglo mejoraron las carre-
teras. El Ingeniero Escocés Mac Adam (1756 - 1836) inventd un
nuevo tipo de pavimentacién de carreteras (Macadam), que afin -
hoy se utiliza en la construccidn de las modernas carreteras.
Mac Adam, comprendid que el gran cnemigo de las carreteras es
el agua, que acumulfindose en grandes pozos, disminuye la con--
sistencia del suelo, provoca el hundimiento del terreno y ero-
siona la pavimentacibn superficial, Establecid para evitar es-
te enojoso inconveniente, ¢l principio de que las carreteras -
debfan scr ligeramente m&s altas que el suelo circundante y -~
que se argquearan en cierto modo a f£in de permitir el rfpido ~--
fluir del agua de la lluvia; ademds, utilizé en la pavimenta--
cién un nuevo material extraido de la piedra triturada que pu-
diese ofrecer una mayor resistencia al desgaste y a la erosién

provocada por los diversos agentes atmosféricos,

Pero cuando se¢ impusoc a la atencidn de los gobiernos el -
problema de la renovacidn radical de la red de carreteras na--

cionales, parecia gue ningfin obsticulo podrfa impedir la expan
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8ién masiva de las diligencias y carrozas, comenzaron a perfi-
larse algunos extrafios y ruidosos vehfculos, semejantes a las
carrozas, pero desprovistos de caballos que se movian dejando
tras de si una gran nube de humo. Eran las primeras locomoto--
ras de vapor, que aparecieron en un breve lapso de tiempo y se
revelaron como mortales enemigas dé las gloriosas e histéricas
carrozas.

LA TOCOMOTORA

Ya en los primeros afos del siglo XIX, un tal Richard -
Trevithick, inglés de Camborne, en la regién de Cornvalles, -
habia osado aventurarse en el dfa de navidad del afio 1800, por
los caminos de su pueblo con un humeante y fragoroso vehiculo
suscitando no s8lo el terror de sus conciudadanos, sino inclu-
s0 la sospecha de practicar la brujerfa. El inglés no se limi-
té a aquella sola aparicién: Perfecciond su miquina y sobre to
do, puso en prfctica su idea de hacerla correr sobre rieles.
Las vias sobre las que discurrfa pequefios vagones arrastrados
a mano o por caballos se utilizaban en las minas para el trang
porte de las materias a los lugares de embarque, mucho antes -
de que tuviera lugar la invencién de la miquina de vapor y con
anterioridad incluso a los rieles metdilicos, que entonces eran
simplemente de madera; mds tarde, hacia 1768, se hicieron de -
hierro colado y finalmente, en 1805 un joven inventor, George
Stephenson, destinado a convertirse en una celebridad en la --
historia de los ferrocarriles, los sustituyd por rieles de hie
rro y s6lo en tiempos relativamente recientes se hicieron de -

acero.

El 6 de febrero de 1804, el Tram - Waggon, nombre con gque
se bautizé a la locomotora, partié de cardiff, arrastrande cin
co vagones con diez toneladas de acero como carga y ademis un
pesado vagdn abarrotado por setenta pasajeros. El trayecto en-

tero de 10 millas fué recorrido en aquel tiempo a la asombrosa



-17 -

velocidad dé dos millas por hora.

Estaba escrito que la locomotora debfa nacer en un ambiepn
te ‘industrial, m3s concretamente en el sector del hierro. En -
efecto fué un industrial, Lord Rawensworth, en Northumberland,
quien financié a su propio obrero, George Stephenson, cuando -
éste le propuso la construccidn de una locomotora. George Ste-
phenson, nacib en1781 cerca de Newcastle, Inglaterxa, hijo de
un modesto fogoneroc de una mina de carbén. Stephenson fué con-
tratado en calidad de mecdnico en una mina de su ciudad natal,
una circunstancia afortunada puso de manifiesto la extraordina
ria capacidad té&cnica del joven: En la mina se habfia averiado
una bomba de aspiracidn que los ingenieros trataban en vano de
reparar desde hacia varios meses, en cinco dias la bomba vol--
vié a funcionar.

A los 27 afios fué elevado a la categoria de ingenierc de
mina. En 1814, gracias a la ayuda econémica prestada por parte
de Lord Rawensworth, el "mecdnico de Newcastle" construyd su -
Primera locomotora de vapor, la Blucher, de 6 toneladas de pe-
s0, que superd dignamente las pruebas arrastrando una carta de
30 toneladas de carbdn a un promedio de mis de 6 kilémetros --

por hora.

En 1823, el tenaz inventor, tuvo la idea de abrir al ser~-
vicio pfiblico la linea ferroviaria que unia la pequefa ciudad

de Stockton con la cuenca minera de Dablington.

Se construyd con el apoyo financiero dec Edward Pease, ri-
co industrial inglés, un ferrocarril de 61 kilémetros de longi
tud y de doble via en los dos tercios del recorrido, el 27 de
septiembre de 1B25, fecha memorable en los anales de la histo-
ria del ferrocarril, la Stockton -‘Dar}ington Company, socie~--

dad fundada por Pcase, vendid su primer billete ferroviarie del
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primer tren de pésajerosteslaehistbria; ;omen26~a moverse con

ducido. por. el propio stephensén alaivelocidad de. 20 kilbme- -
tros por hora.

Posteriormente y en un breve perfodo de tiempo, otros pre
visores industriales, concientes de las enormes perspectivas -
de beneficios abiertas por el nuevo medio de locomocién y de -

transporte, le encargaron la construccién de otras locomotoras.

En 1829, Stephenson logrd otra agradable confirmacién de
su &xito: Le fué confiada la construccién de un ferrocarril en
tre las ciudades de Liverpool y Manchester. A pesar de todo no
fué empresa ficil, dado gue numerosos intereses consclidados -

por siglos, estaban en contra de la midquina de vapor.

Los propietarios de los transportes a caballo, los diri--
gentes de la linea fluvial que unfa las dos ciudades y los mis
mos terratenientes llevaron a cabo una guerra sin cuartel con-
tra el proyecto, pero en apoyo gubernamental, concedido el 5 -
de mayo de 1830, puso fin de modo oficial, al menos a la campa
fia de los detractores, el 15 de septiembre la primera auténti-
ca locomotora, se colocS sobre los rieles. El Presidente del -
Consejo, algqunos Ministros y numerosos Diputados, Industriales
y plblico, se hallaban presentes c¢n el momento de realizarse -~
el viaje inaugural, el 16 de septiembre de 1830, la primera 1f

nea ferroviaria del mundo, iniciaba su actividad normal.

En Alemania, la primera lfnea ferroviaria, que unia a - -
Nurenberg con Flirth, se inaugurd en 1821, precediendo por lo -
tanto 2 la de Stephenson, pero ello no obsta para que por ge-
neral acuerdo, se conceda la primacfa a los ingleses por la ra
pidez con que el ferrocarril se difundié y por la perfeccién y
amplitud de su organizacidn.

Debe suponerse que los primeros trenes, hasta cerxca de -~
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1840, desarrollaban velocidades aproximadamente de 20 kildme--
tros por hora, lo que representaba un notable avance con res--
pecto a las diligencias. A pesar de ello, la difusién de los =
ferrocarriles por todo el mundo fué relativamente lenta: Todo

tipo de obstfculos y tenaces oposiciones se enfrentaron a la

realizacién de los primeros ferrocarriles.

En Francia, donde se segufa con gran interés los experi--
mentos sobre locomotoras realizados por los ingleses, se cons-
tituyd el 5 de mayo de 1821, bajo el patrocinio del ingeniero
Antoine Beaunier, una compafifa ferroviaria que dos afios mis -=-
tarde por real decreto obtuvo la concesién de construir la pri
mera linea ferrea francesa, terminada en mayo de 1827, esta 1%
nea se utilizaba exclusivamente para el transporte de carbén,
materias primas, productos alimenticios y mercancfas: Los con-

voyes que la recorrfan emplearon hasta 1844 la traccidn animal.

En 1830, por iniciativa de Marc Seguin, se abrié al pGblji
co la linea "Saint Etienne - Lyon", la primera linea francesa
recorrida por una locomotora de vapor, construida por el propio

Seguin, que introdujo la traccién mecdnica en el continente.

La primera lfnea ferroviaria francesa gque puede ser compa
rada por su eficiencia y racionalidad de concepcidn con las 1%
neas inglesas, fud la de Parfs - Saint-Germain, inaugurada el
24 de agosto de 1837.

En 1841, se abrié al pfiblico la Estrasburgo - Basilea, la
lfinea ferrea que representaba la empresa ferroviaria mis impor
tante realizada hasta entonces en el continente; era el primer
ferrocarril que unia dos naciones, Francia y Alemania, pero --

los resultados econdmicos no fueron satisfactorios.

Sin embarge, el desarrollo de dos ferrocarriles franceses
continud con sorprendente rapidez y en 1855 todos los tramos

ferroviarios estaban unidos ya en una red que tenfa en Parfs su
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centro geogr&fico.

La primera lfnea ferroviaria italiana fué inaugurada en -~
1839 y unfa Nﬁpéles con el Puerto de Granatello, cerca de Por-
tici, con una longitud de unos 8 kilGmetros.

En Espafia la construccidn del primer ferrocarril se debid
a la inciativa de un funcionario catalfin llamado Miguel Blada,
que con su tesdn y energia consigquié llevar a buen puerto el -
proyecto, que habia forjado cuando residia en Cuba, de unir su
ciudad natal, Matarad, con Barcelona. La inauguracidn oficial
de este ferrocarril, cuyo trazado se encargd a dos ingenieros

ingleses, se celebré el 28 de octubre de 1848.

En 1850 se habfan alcanzado considerables progrescs: Ine=
glaterra contaba con 11,000 kildémetros de red ferrroviaria; =--
Alemania 6,000; Francia 3,000; Austria - Hungrfa, cerca de --
2,000; Italia 176; Espafia 28; Dinamarca y Suiza, que habfan ==~
inaugurado sus lfneas en 1844 y 1847, tenfan respectivamente -
32 y 27 kilémetros trazados.

Pero el ferrocarril se¢ desarrolld de una manera gigantes-
ca sobre todo en los Estados Unidos. Si en Europa las vias fe-
rreas habfan servido para acelerar los intercambios y aumentaxr
el comercio, en el nuevo mundo representaron el irresistible «
avance de la civilizacién que colonizaba las dilatadas prade--
ras, habitadas solamente por indios y recorrida por inmensas -

manadas de bisontes.

Las primeras vias ferreas, fueron utilizadas exclusivamen
te para transportar con mayor rapidez los minerales desde los
lugares de extraccién hasta los puertos de embarque. La prime-
ra linea de pasajeros de los Estados Unidos, fue de la Baltimo
re - Ohio, la cual se termind de construir en julio de 1828,

no empez6 a funcionar hasta 1830, al principio utilizando sélo
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la traccidn animal. Las primeras locomotoras de vapor importa-
das de Inglaterra y ensayadas en las lineas norteamericanas, =
no dieron resultados satisfactorios porque las ruedas de las -
locomotoras no ejercfan la misma presién sobre los carriles, =
que eran colocados de prisa y atornillados de manera imperfec-

ta, lo que provocaba frecuentes desastres ferroviarios.

El problema fué resuelto por el constructor norteamerica-
no Norris, quien sustituyd uno de los ejes de las ruedas de -~
las locomotoras tradicionales por un cangrejo de dos ejes apa-
rejados que podian evitar los efectos de la discontinuidad y =

el desnivel de las vias férreas.

A partir de entonces el ferrocarril se extendidé por el -
continente americano con una rapidez impresionante. Al cabo de
20 afios existfa una importante red ferroviaria que unia a Nue-
va York, Boston, Filadelfia, Charleston, Chicago y todas las -
grandes ciudades de la parte Oriental. En 1840 los Estados Uni
dos contaban con 4,534 kilémetros de vias; diez afios después -
se habfan rebasado leos 15,000 kilbmetros de rieles y en 1914,
habfa alcanzado 415,000 kilémetros de longitud, con lo gque su=-
peraba al conjunto de todos los sistemas ferroviarios curopeos

incluyendo a Rusia.

La empresa mds extraordinaria de la épica aventura que -~
present8 la construccién de los ferrocarriles en la América de
la “"frontera" y de la “"conquista del Oeste® fu& sin duda el -~
tendido de la primera lfnea transcontinental, propuesta en - -
1862 por Lincoln, llevada a cabo durante los afios violentos de

la "guerra de sucesidn",

Esta obra tuvo que salvar dificultades de todas clases, -
por ejemplo el sabotaje sistmitico por parte de las compaiifas

que suministraban los materiales de construccidén, los conti-~



- 22 -

nuos ataques de lcs indios, a quienes habfan expropiado grandes
extensiones de terreno, el descontento de los obreros, obliga-
dos a una forma de vida totalmente primitiva y al racionamien-
to de viveres, la amenazadora presencia de inmensas manadas de

bisontes.

Pese a estas dificultades, la unién de los tramos ferro--
viarios que partfan de las dos orillas opuestas del continente
tuvo lugar el 10 de mayo de 1869 en Promontory Point, en Utah.
Los dos carriles fueron fijados con un tornillo de oro durante
una ceremonia que fué transmitida por telégrafo a todos los --

Estados Unidos.

Insuperables obstdculos naturales se oponfan a la difusién
de los ferrocarriles por el mundo. Las cadenas montafiosas re--
presentaban todavia un baluarte a cuyo pie el tren debfa dete~

nerse para ceder el paso a las tradicionales diligencias.

En Austria, el Semmering fué inaugurado en 1855, fué el -
primer ferrocarril de montafia que a lo largo de 41 kilbmetros
salvaba pendientes de 25 por 1,000 a una altura de 900 metros
y atravesaba un tfinel de 1,430 metros de longitud.

En 1854, se inaugurd en Italia la lfnea Turfn-Gé&nova que
atravesaba un tiinel de 3,260 motros, el mis largo del mundo en

aguella &poca.

Un modesto funcionario de aduanas llamado Mé&dail, profun-
do conocedor de los Alpes Cocios, indiecé el lugar mis adecuado
para el tunel, la colina de Fréjus, entre Modanec y Bardonec---
chia.

El t@nel de Fréjus proporcioné a Italia inmediatos benefi
cios econdmicos y comerciales, posteriormente Italia tuvo que

pensar en otro tfinel que le comunicaba directamente con - = =
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Suiza e indirectamente con la. Europa Central. La cuestién-eco-
abmica qued§ resuelta con un acuerdo por el que Italia contri-

bufa con la mitad del capital necesario Alemania y Suiza con -
la otra mitad.

Los trabajos acabaron en 1880, tras ocho afios de lucha -
contra la montafia. El lo. de enerc de 1882, el tunel se abrid
al servicio. Pronto surgié el problema de la purificacidén de -
la atmésfera interior, para resolverlo se instald en la boca -
norte una turbina de ventilacién de 800 caballos de potencia.
Con la electrificacién de los trenes, este problema disminuyé
de manera muy notable y en la actualidad estd superado por com
pleto.

Otro problema que durante cincuenta afios provocé apasiona
dos debates y violentfsimas polémicas, era el relacionado con
la administracién de los ferrocarriles que habfan alcanzado -~
una importancia extraordinaria tanto en las economfas naciona-
les como en la vida civil. Mientras que Inglaterra, los Esta--
dos Unidos y Francia habfan preferido confiar a sociedades pri
vadas la gestién del nuevo medio de transporte, en los Estados
Germinicos y en B&lgica la construccidn y administracidn de =-
los ferrocarriles corrfan a cargo del propio estado. En Fran--
cia, entre 1837 y 1848, el problema se discutid en el Parlamen
to no menos de seis veces, y cada vez con tal amplitud y pro-~
fundidad, que las actas parlamentarias constituyen auténticos
documentos de la complejidad y novedad de los innumerables pro

blemas que plantcaba el nacimiento de los ferrocarriles.

Con excepcidn de algunos pafses, se puede decir que hasta
principios de nuestro siglo los ferrocarriles estuvieron en ma
nos de compaififas privadas que habfan establecido con el Estado
convenios que les concedian la explotacién de las redes ferro-

viarias nacionales.
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ELl mundo de las finanzas invirtié cada’ vez mayores capitales -
en las empresas ferroviarias. Las primeras compafifas, pequeiflas
Y humildes, se robustecieron, multiplicaron las obras, amplia-
ron sobremanera sus redes, y las accioqes aumentaron extraor-

dinariamente su valor.

Mientras se procedifa a la electrificacién de los ferroca-
rriles hacia 1880, se empezd a estudiar en Alemania y en los =~
Estados Unidos la posibilidad de utilizar para la traccién fe-
rroviaria la energfa eléctrica en lugar del vapor. Ello permi-
tfa un considerable ahorro en los gastos de produccién y de ==
funcionamiento, y al tiempo una reduccién del peso muerto re--
presentado por el motor, que en las locomotoras de vapor es ==

pricticamente el triple que en las eléctricas.

LA BICICLETA

Mientras en los relucientes rxieles la locomotora anuncia-
ba resoplando el comienzo de una nueva era, en las polvorien--
tas carreteras de Europa aparecfa un nuevo y curioso vehiculo
de forma extrafia que habiéndose creado al principio como pasa~
tiempo para aristScratas excéntricos, tenfa que ganarse bien -
pronto el favor popular, convietiéndose en uno de los medios -

de locomocibén mAs difundidos en nuestro tiempo: La bicicleta.

La primera aparicién de un vehfculo al que se puede atri-
buir el titulo de antepasado directo de la bicicleta tuve lu--
gar entre 1790 y 1796, por obra del conde francés Méde de Si--
vrac, quien se presentd ante la multitud reunida en los jardi-
nes del Palais Royal, para el acostumbrado paseo dominical ca-
balgando una extrafia miquina a la que se habia dado el presun-
tuoso nombre de "celerifero", hay que reconocer que no obtuve

un éxito linsojero: Los parisienses manifestaron abliertamente
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su hilaridad e incluso su hostilidad hacia el extravagante ve-—
afculo mucho mis adecuado para diversidn de haraganes que para
fines de utilidad préctica, sin embargo, el "celéferico", empe
zaba a cosechar cierto éxito en Europa, cuando en 1818, el no-
ble b&varo Karl Friedrich Drais Von Suerbraum, ided un veloci-
pedo bautizadoe por los franceses con el nombre de Draisina en
honor de su constructor. A pesar de no estar provisto todavia
de pedales, representaba una copia notablemente perfeccionada

del aparato de Sivrac.

La bicicleta empezaba a adoptar su forma definitiva, pero
quedaban alin por resolver algunos problemas importantes, pues-
to que resultaba poco manejable y especialmente inestable, ta-
les dificultades fueron resueltas casi por casualidad en 1855,
por un herrero francés de 15 afos, Ernest Michaux, mientras re
paraba una vieja Draisina, tuvo la idea de aplicar a la rueda
postnribr un apoyapiés fijo que permitiera al conductor adop--
tar una posicién de reposo en las bajadas, proporcionfndole al
mismo tiempo una mayor estabilidad de equilibrio. Esta senci-=-
1la innovacidn sugirié al hfbil mecénico la invencién de los
pedales.

En 1861, construyS un biciclo provisto de una rueda delan
tera de difmetro bastante superior que la trasera para poder -
recorrer mayor trecho a cada golpe de pedal y desde entonces =
en todo el mundo se despertdé un gran interés por este. Durante
los afos siguientes surgieron una serie de innovaciones y per-
fecclionamientos (Francia, Inglaterra y América). En lugar de =
madera, material con que se habfan fabricado los primeros bici
clos, se adopté una ligera alcacién de hierro que proporciona-
ba mayor solidez y menor peso; ademis, se empezd a resolver -=-
con primitivos sistemas de freno el problema de la répida re--
duccidn de velocidad del vehiculo en movimiento.

La exposicién internacional de Paris de 1878, brindé al -
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biciclo la oportunidad de salir del reducido circulo de sus =-
adeptos y atraer la atencién de las clases populares. Despertd
especial interés en el pGblico en el velocipedo del mec@nico -

francés Victoire Renard.

Entre tanto otros notables decubrimientos técnicos se -
aplicaban al biciclo, tales como el sillin de muelles, los ra-
yos metdlicos en las ruedas, la transmisidn del movimiento a -
la rueda posterior por medic de una cadena y los neumfticos in
ventados en el afio 1888 por el veterinario escocés John Boyo

Dunlop.

Hacia finales del siglo XIX, se inicidé la produccidn in--
dustrial de bicicletas que ya habian adquiride la forma que =-
tiene actualmente, y desde entonces este curioso vehiculo de -
pedales entrd en la vida y costumbres de todas las sociedades

modernas.

La aparicién de los vehiculos de motor ha limitado en gran
manera la difusién de la bicicleta, que ha resultado inadecua=-
da al ritmo aceleradc y dinfimico de la vida moderna, sin embar-
go, sigue siendo el medio de locomocidén mls accesible a las --

clases populares por su economfa y utilidad.
LA _MOTOCICLETA

La idea de construir un vehiculo de dos ruedas previsto - .

de un motor es pricticamente contempordnea a la aparicién de -

las primeras Draisinas.

El primer modelo de motocicleta, contruido en 1869, por .-

un inventor desconocido que aplicd un motor de vapor -al ‘cuadro
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de un biciclo. Era una miquina muy rudimentaria cuyo Gnice in-
terés técnico radicaba en el motor de vapor de un. s6lo cilin--
dro de dimensiones bastante reducidas.

La experiencia llevada a cabo en Francia, contribuyé a --
difundir el nuevo vehiculo, sobre tode en los Estados Unidos,
en donde un tal Copeland de Philadelphia consiguié vender dos-
cientos triciclos de vapor construidos por &l en 1884. Esto re
vela un extraordinario interés por el nuevo medio de locomo---
cién que satisfacia al antigllo deseo humano de un vehiculo que
no fuera accionado por la fuerza muscular, sino por la energia

mec&nica.

Pero la utilizacidn del motor de vapor presentaba una se-
rie de dificultades capaces de desanimar a los mis apasionados

defensores de la "motocicleta'.

Una vez abandonada la idea de utilizar motores de vapor =
para la traccién de las motocicletas, los constructores se de-
dicaron a buscar otras soluciones. Se adoptaron motores de mue
lles, pero éstos resultaron inadecuados, incluso para mover un
vehfculo tan ligero como la bicicleta. Los esfuerzos de todos
los inventores se orientaron hacia la adopcidn de los motores
de explosidn, que en aguellos afios habfan alcanzado una nota--

ble perfeccidn técnica.

En 1885, Gottlieb Drimler, gque fué uno de los primeros en
utilizar el motor de explosién en la traccién autombvil, cons-
truy8 un motor ligero de gasolina provisto de un cilindro colo
cado verticalmente y de refrigeracién por aire y lo adapté a -

una bicicleta.

Uno de los problemas que durante mds tiempo preocuparon a

los constructores fué el de la colocacidn del motor, tras di--
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versas soluciores, se pusieron de acuerdo en situar el motor -

en la parte m&s baja del cuadro del vehiculo.

La primera motocicleta con motor de gasolina, de la que -
se construyeron varias unidades, vid la luz en Munich, gracias
a los hermanos Hildebrand, que instalaron motores de dos ¥y cua
tro tiempos en cuadros ideados para el montaje de un motor. ES
ta motocicleta prestaba servicios muy satisfactorios: pesaba -
mis de 50 kilogramos y alcanzaba una velocidad de 35 kilSmetros
por hora.

En 1903, se le aplicdé el sidecar, patentado por W.G. Gra-
ham. Nacid asi un vehiculo doble que tuvo mucho &xito hasta la

segunda guerra mundial y que afin se sigue fabricando.

Desde principios del presente siglo se han aplicado a la
motocicleta una serie de innovacicnes técnicas que le han per-
mitido alcanzar una perfeccidn meclnica envidiable por los de-
mis vehfculos terrestres. En la segunda guerra mundial, la mo-
tocicleta desempefid un extraordinario papel en la motorizacién
del ejército.

EL _AUTOMOVIL

Responder a la pregunta ¢ quién ha iaventadeo el automévil?
es desde luego inmposible. Esta maravilla técnica, que se ha =--
convertido en un elemento insustiuible de la vida moderna y =
que quiz§ constituye el simbolo més representativo de la civi-
lizacidn de las méquinas, no es el resultado de un trabajo téc
nico individual y solitario", sino de un prcceso de bisgueda
que ha ocupado a lo largo de los siglos, a2 los més brillantes
talentos de la mecénica

La aspiracidn de crear un vehfculo autcmotor que utiliza-
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se para la traccibn la energfia mec&nica, es tan antigiia como ~
el hombre, pero empezf a adquirir consistencia hacia la mitad
del siglo XV, A esa época se remontan los primeros dibujos de
vehiculos destinados a utilizar la energia del viento mediante

ingeniosos mecanismos de soplillos atados a las ruedas.

Otra genial solucién tebrica de vehiculo automotor apare-
ce en un dibujo de Leonardo de Vinci.

En los siglus XVI y XVII, muchos hombres de talento se de
dicaron a resolver el problema de la autotraccidn. Bastari re
cordar a Gerolamo Cardan, cuyo nombre va unido a la construc--
cién de la "Junta Cardin" que trasmite el movimiento a varios
ejes acoplados; Agostino Ramelli, que fabricé muchas miquinas
de guerra, entre ellas un carro armado anfibio, accionado por
}uedas con palas; y finalmente, Giovanni Branco, 4que nos ha le

gado dibujos de vehfculos movidos por el viento.

Sin emabargo, pronto estos sistemas tradicionales de locgo
mocifn resultaron inadecuados y de ninguna utilidad para la --
traccifén de vehfculos terrestres, asi pues, el interés de los
apasionados por la mecinica se dirigié hacia la busqueda de --
nuevos sistemas de propulsidn, sobre todo a la utilizacibn del
vapor, cuyas posibilidades meclnicas ya empezaban a intuirse.

En 1680, Isaac Newton, aportd una original constribucién
a la evolucibn del carro automotor al idear un vehiculo cons-
tituido por una caldera esférica.

Con la construccién del Fardier, eﬁep;pu@g en:1770,. por -

el Ingeniero francés Nicol&s Cugnot, primera téntd@ivg lntéfe

ria del autom8vil.

Tras la positiva demostraqiﬁn

de vapor empezaron a multiplicéisé
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Europa. La paricidn de aquellos "Monstruos", humeantes y ruidg
505, aterraba a los cocheros de los elegantes cabs ingléses, -
por lo que, en primer lugar, se impusieron gravosos tributos a
los propietarios de los nuevos vehiculos, hasta que, en 1837,
bajo la presidn de las compaiifas de transporte de traccién ani
mal y ferroviarias, el Parlamento Brxitfnico, votd el famoso =~
Red Flag Bill, o Decreto de la Bandera Roja, que sefialaba una
velocidad m&xima de 4 millas por hora para los autombviles y =
obligaba a que cada vehiculo de esta clase fuese precedido por
un hombre a pie, con un banderin de color rojo o una linterna.
Adem8s, cada vez que cruzara con un coche de caballos, el auto

mbévil debfa detenerse. Esta Ley permanecif en vigor hasta 1896

Pero los vehiculos de vapor presentaban inconvenientes in
superables: El aparato motor, que requerfa un perfodo previo -

de calentamiento que oscilaba entre los 30 y los 120 minutos.

El interés de los inventores se dirigid éntonces hacia --
los aparatos motores acclonados por gas o electricidad, hasta
que, por iltimo, sus esfuerzos se orientaron definitivamente -
hacia el motor de explosidn o de combustién interna.

En la actualidad parece admitirse de modo general que los
primeros en intuir o en llevar a la prictica el nuevo motor, -
fueron dos italianos: Barsanti y Matteucci. El primero era un
padre escolapio quc ensefiaba Ffsica en un colegio de Florencia
el segundo, era un fisico de Lucca. Ambos profundizando las --
investigaciones de otro inventor italiano, Luigi de Cristoforis
que a finales de 1841, habfa construido y hecho funcionar du--
rante ocho horas consecutivas un motor atmosférico, alimentado
con petrdleo, el 5 de junio de 1853, presentaron ante el Ins-
tituto de Georgofili de Florencia, una "Memoria" en la que se
describfan detalladamente los principios en los que se basaba
su nuevo motor. En 1856, se construyd el motor, que se expuso

en la fundicién de Pignone.
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Como consecuencia del &xito obtenido con ese pequefio y re
volucionado motor, se construyd una sociedad industrial y los
dos técnicos italianos trabajaron intensamente hasta 1864, pa-
ra perfeccionarlo y hacerlo eficaz. Pero el imprevisto y prema
turo fallecimiento de Bersanti, junto con una grave enfermedad
sufrida por Matteucci, en la misma época, dié lugar a una cri-
sis econdmica de la sociedad. Las patentes de los dos técnicos
italianos, sin que nadie se ocupara de ellas, fueron copiadas
a placer, mientras que los nombres de los dos constructores ca

yeron ecn el olvido.

El destino parecid reservar mecjor fortuna al francés Eitig
ne Lenoir, quien después de adquirir una patente abandonada por
su inventor, Hugon, construyd con algunas modificaciones un mo
tor de explosibén que durante mucho tiempo fué considerado como
el primero. a Lenoir, le corresponde otro gran mérito, el haber
construide el primer autombvil con motor de gas y también la -
pPrimera barca automdvil. Ello ocurrid en 1863, veintiseis afos
después, los dos modelos de Lenoir, que habfan sido notablemen
te perfeccionados, funcionaban con gasolina .y fueron expuestos
en la Exposicién Universal de Parfs, donde tuvicron ocasién de

demostrar sus cualidades técnicas.

En 1867, dos mecdnicos alemanes, Nikolaus Otto y Eugen -~
Lagen, construyeron un motor de explosidn que era una copia ca
si idéntica de la patente de Matteucci y Bersanti. Sin embargo,
los dos alemanes eran verdaderos industriales y perfeccionando
de modo conveniente su motor, sobre todo el peso, Y eliminando
las vibraciones, ademds, a los dos alemanes corresponde el mé-
rito de haber intuido la importancia del motor de cuatro tiem-
pos (construido en 1862, por el francés Beav de Rochas, pero -
abandonado por los resultados negativos obtenidos) y de haber-

lo difundido por todo el mundo.

El primero en aplicarlo a un vehficulo (una carreta bastap

te rudimentaria) fué el alemfn Siegfried Marcus, 1875. En este
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autombvil la innovacidn m&s notable correspondfa al combu.ti--
ble, que no era ya el gas del alumbrado, sino la gaseolina. Des
de entonces, se hizo general el empleo de la gasolina o del --
Petréleo ligero, sobre todo por lo prictico que resultaba.

El afio decisivo para la historia del automdvil fué 1865,
Ya que se terminaron en Alemania los primeros modelos de auto-
méviles con motor de gasolina. los construyeron dos grandes me
clnicos: Karl Friedrich Benz y Gottlier Drimler.

Benz, que ya sc habfa distinguido en la fabricacién de mo
tores de gas, construyé en 1884, un motor de gasolina que al =-
afio siguiente, acoplS a un triciclo. Fud el primer automdvil =~
de la historia impulsado con gasclina,que consiguié resultados
practicos.

Drimler, en 1883, por su cuenta y con su inseparable ayu-
dante Wilhelm Maybach, construyd un motor de eoxplosién mucho ~

mis ligero que los existentes hasta entonces.

Los coches de Benz y Drimler, quienes muchos afios después
unieron sus fortunas se asociaron bajo el nombre de Mercedes
Benz, pronto se extendieron por toda Eurcpa, y en la Exposicién
Universal, celebrada en 1889 en Paris, figuraban numerosos modg
los de triciclos y coches de cuatro ruedas impulsados por moto

res de gasolina.

Los primeros compradores fueron los aristdcratas ociosos,
que vefan on ¢l nuevo medio meclnico un instrumento de presti-
gio social; de ricos burgueses, a los gue no dejaban de compla
cer el hecho de despertar la curiosidad y el miedo en las mul-
titudes; de apasionados por la velocidad y de mecdnicos intere

sados por los filtimos adelantos de la técnica.

La rdpida difusién del automdvil, sobre todo enr las gran-

des ciudades ya congestionadas por el triciclo, hizo que las
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a.L.riladec se viesen obligadas a regular desde su misma apari
cidn, la circulacidn del nuevo peligroso medio mecinico. Paris
fué la pimera ciudad de Europa, que se enfrentS con este dAiff-
cil problema. Ya en 1893, la capital de Francia contaba con ~-=-
centenares de autombviles de vapor, eléctricos, de gas y de ga
solina,;lo que aportaba grandes inconvenientes. Lepine, prefec
to de la policfa de Paris, decidié promulgar una reglamentacién
un verdadero cSdigo de la circulacién, el cual, no s6lo sciiala
ba la obligatoriedad de algunos adelantos técnicos,sefiales -
acfisticas, faros, doble freno, etc., sino que ademfs, sutoriza
ba una velocidad m&xima no superior a los 12 kilémetros por ho

ra en el interior de los centros urbanos.

A Francia le corresponde también el mérito de haker popu-
larizado los nuevos vehiculos de motor; la primera competencia
automovilfstica fué en 1894, en el racorrido Par{s - Roven -~
(1 126 kilémetros de carretera | ), en la que participaron -=-
por primera vez vehiculos con motor de explosién. En esta com-
petencia se admiticron automéviles de vapor, pedales, eléctri-

cos, de aire comprimido y de gasolina.

El interés por el utomSvil aumentaba en Italia, pero su
desarrollo mis espectacular fué en los Estados Unidos. Al pare
cer en 1895, el norteamericano Charles Duryea, habfa patentado
un automdvil, inspirado en los coches europeos. Sin embargo, =
la primera f£8brica cor caracteristicas propiamente americanas
fué la "Oldsmokile"”, inaugurada en Detre’t en 1897, en el esta
deo de Michigan, trabajaba a finales de siglo un obscuro meci-
nico que se llamaba Henry Ford ( 1863 - 1947 ) Ford fundé en
1903, una sociedad destinada a producir utoméviles en secrie, -
la cual lanzb al mercade norteamericano un cockte de 600 kilo-~
gramos de peso que podia alcanzar la velocidad mixima de 50 -~
kildmetros,

En los afics comprendidos entre las dos guerras mundiales,

se incorporaron. a los autombéviles alqunos perfeccionamientos -
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de gran importancia; el primerxo de ellos fué la puesta en mar~
cha del motor por medios eléctricos, que eliminaba la peligro-
sa y pesada manivela y permitfa que tamhién las mujeres pudié-
sen ir al volante de un autom8vil. En 1923, ademis de los fre-
nos posteriores, se instalaron los frenos anteriores, que nue-
ve afios m&s tarde, se convirtieron en hidr&ulicos; se dedicé -
especial atencidn a los amortiguadores, que aumentd en alto ==~
grado la comodidad de los automdviles; por Gltimo en 1935, em-
pez6 a introducirse el cambio de velocidades con marchas sin=-
cronizadas, lo que evitd a los conductores tener que adivinar

“"de ofdo"

Junto al motor de explosifn existe otro de combustidn in-
terna que domina el campo de los transportes por carretera y
sobre rieles por tierra y por mar: El motor Diesel. Su inven-
tor, Rudolf Diesel, nacild en Paris en 1858, en 1897 Diesel --
consiguié construir el motor que, con unas caracteristicas ca-
si iguales a los que actualmente existen, adoptS el nombre. de

su inventor “Diesel".

Al principio el motor diesel, debido a su notable peso, -
fué poco apto para los vehiculos, perc con el tiempe se consi-

guis construir tipos ligeros y veloces.

Mientras tanto, se producfa una profunda evolucién en las
costumbres: El automSvil habia dejado de ser un costoso jugue-
te para millonarios extravagantes y se habfa convertido en una
necesidad para todo el mundo en un instrumento insustituible
de trabajo que ademds, servfa también para ocupar los ratos de
ocio. Nacieron asf{ los coches utilitarios fabricados en enor--
mes cantidades, distinguiéndose varios pafses en su produccidn

Por ejemplo: Italia, Inglaterra, Francia y Alemania {1)

{1) Bridges J.K. Historia de las comunicaciones Transpor-
tes Terrestres. Salvat Editores de México, S.A. 1965
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TRANSPORTES _MARITIMOS

El primer medio de transporte del hombre por agua fué
sin duda un tronco o una balsa, pero al cabo de algfin tiempo -
ahuecd el tronco para hacer una canoa e inventd otros tipeos de
embarcaciones. Al proveerlo de remos y timdn, el hombre pudo -

navegar afin contra la corriente.

Desde que el hombre aprendié a usar el remo y el timén, =
pudo dominar la corriente, y el transporte acufitico dejo de ser
primitivo.

Hoy no existirfan esos gigantes de los mares, si un ante-~
pasado del hombre actual no hubiera logrado, hace miles de afios
vencer el indémito rifo, viajando por &1 sobre un tronco y mis
tarde, en una fragil canoa; porque el tronco y la canoa fueron
los precursores de todos los navios modernos, aungque se necesi

taron muchos siglos de maravillosa invencifn, para transformar

el tronco en transatléntico.

Antes de que apareciera este antepasado navegante, el hom
bre que llegaba a un rio ¢ a un lago, s8lo podf{a atraversarlos
nadando, en ocasiones, algfin hombre que habfa sido arrastrado
por un rfo crecido se aferraba a un tronco llevado por la co-~
rriente y lograba asi llegar a tierra y ponerse a salvo. Otros
se enteraron del recurso a que habfa apclado y lo imitaron en
caso de apuro, y finalmente aparecid ese antepasado al gque se
ha hecho referencia, quien arrojé al agua un grueso maderxo y =
monté a horcajadas sobre &l. Al cabo de alglin tiempo, otro hom
bre descubrid dque varios troncos atados daban mucho mejor resul
tado que uno solo, y empezd hacer balsas sobre las cuales podia
viajar toda una familia. También aprendidé a guiar esas embarca-~

ciones con un palo largo.



- 36 -

LA _PRIMERA BARCA AUTENTICA

En los valles del Tigris y Eufrates, fué inventada hace -
miles de afios la balsa hecha con los troncos de los &rboles. -
En algunos lugares, los hombres de antafio hacian barcas de cor
teza de &rbol o de pieles estiradas sobre armazones livianas y
resistentes; los esquimales usaban madera de flotacidn o costi
llas de ballenas para la estructura de sus Kayaks, cubrian con

pioles de morsa la parte superior.

Cuando las canocas fueron sustitufdas por velas. Aunque -
las piraguas y canoas podfan ser maravillosas a su manera, no
satisfacfan los descos de los hombres mis primitivos. Los vien
tos barrfan las grandes extensiones acuiticas impedfan remar y
hacfan zozobrar la embarcaciones cuando el viajero se alejaba
demasiado de la costa. De modo que construyd botes de fondo ~--
mis planoc que las canoas y cuando aprendid a hacer herramien-~

tas de bronce con filo més cortante, ided barcas mds grandes.

Luego descubribé que podia poner en su bote una superficie
vertical, contra‘'la cual daria el viento, ayuddindole a avanzar.
Su primer vela debid ser una rama de &rbol, una piel, una este

ra o una manta.

Perc necesitaba un soporte, y asi inventd una especie de
mistil. Descubrif también, que no necesitaba navegar a favor -
del viento, habfa comprobado que podfa guiar su embarcacién --
con un timén. ’

Probablemente, la mis antigua de las descripciones que se
hallan hecho de un barco, se encuentra no en un papel o perga-
mino, sino en un jarxSn pintado. Fué desenterrado en Egipto y
el barco representado sobre su superficie es una nave egipcia

del tipo de las que remontaban el Nilo unos 4000 afos o C.
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Los egipcios eran un pueblo tan asombroso que, en el afio
1500 a C., habfa llevado la navegacidn a tal grado de progreso
que necesitaban un canal que uniera el Nilo con el Mar Rojo ¥y

lo construyeron.

Pero los fenicios, fueron sin duda, los marinos mis desta
cados de su tiempo, desde el afio 1000 a de C., sus barcos cru-

zaron el mediterraneo en todas direcciones.

Lo que hicieron los fenicios prueba la importancia que es
taban adquiriendo los caminos del mar y la enorme trascenden--
cia de la navegacifn para la historia de la humanidad. Durante
largo tiempo fueron mucho mis importantes las comunicaciones =
maritimas que las terrestres y hoy en dia siguen siendo escen-~
ciales. Fueron los caminos del mar los que unieron a los hom--

bres antes que los caminos terrestres.

CUANDO EL VAPOR SUSTITUYO AL VIENTO

Después de haberse descubierto que el vapor podfa hacer -
girar las ruedas de las fdbricas, los hombres comenzaron a bus
car alguna manera de colocar ruedas de paleta en los barcos. =
En 1736 el ingl&s Jonatan Hull, patentd un barco de ruedas ac-

cionado mediante vapor.

Cincuenta afios después, Jaime Runsey botS§ en el rfo Poto-

mac, un barco de vapor que cubrfa cuatro millas por hora.

UN INVENTOR NATO

Desde su juventud Roberto Fulton habfa revelado inventiva.
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natural y un inter&s innato por toda clase de maquinaria, a -
los 22 afios fué a Francia a hacer un experimento con torpedos

¥ barcos de vapor.

En Francia Fulton, vid algunos de los planos de Juan - =~
Fitch, que el infortunado inventor habfa dejado en manos de un
cénsul norteamericano, basindose en esto y con ayuda de un hom
bre rico interesado en la navegacidn a vapor proyectaron una -
midquina de vapor para un barco. Se trataba del Clérmont, el -~

primero de los vapores que hicieron navegar Fulton y Livingston.

En 1812, cuando Inglaterra y Estadcs Unidos, estaban en -
guerra, Fulton proyectd un gran acorazado de vapor, para uso -
de su pais. Pero antes de poder terminarlo murié y el acoraza-

do nunca llegd a prestar servicios.

TRANSPORTACION AEREA

En la colonia de Kill Devil, hacfa frfo y soplaba furiosa
mente el viento. Varios hombres del pequeio grupo reunido agug
lla mafiana de diciembre de 1903, debieron pensar que habfan cgo
metido una insensatez al salir con semejante tiempo, porque -
ese dfa dos hermanos que habifan estado practicando se dispo--

nfan a demostrar que podfan volar.

Allf estaban de pie junto a su extrafia midquina, formada -
con dos grandes planos semejante a una enorme y rara cometa:
Eran Wilbur y Orxville Wright que iban a probar la confianza ==

que tenfan en su absurde invento.

Aquella mafiana, un antiqufsimo sueiio del hombre se convir
tié en realidad. El hombre podia volar. En tiempos remotos de-

bi8 sofiar que volaba, mientras dormifa en su caverna. Mds tarde
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urdid el mito de Hermes, el emisario de los dioses, que podia
cruzar los aires con la velocidad de un pdjaroc. También inven-
t8 otras historias de vuelos: La de Belerofoente, gue montd el
caballo alado Pegaso, y la de Icaro, que se adhirid con cera -
unas alas sobre los hombros y vold muy bien hasta llegar cerxca
del sol.

Esto sélo fueron mitos. Pero hace siglos, algunos hombres
de genio empezaron tambi&n a preguntarse como podrfan reprodu-

cir, en realidad los movimientos de un p&jaro.

Poco antes del Descubrimiento de América, el gran Leonar-
do de Vinci, traz8 los planos de una miquina que batirfa las -
alas y con la cual esperaba que el hombre podria remontarse --
por los aires. En tiempos modernos se construyd un pequefio mo-
delo a base de sus planos. Lo malo era que ningin hombre tenfa

suficiente musculatura para accionar las alas.

Ciertamente, hallaron una manera de elevarse en los aires.
.. pero s6lo en un artefacto mds liviano que el aire mismo. En
1782, dos hermanos franceses llamados Montgolfier, comenzaron
a preguntarse por qué se mantenian las nubes en el aire; y co-
mo eran fabricantes de papel pensaron que una bolsa de papel -~
podrfa elevarse también si se le llenaba de algo parecido a una
nube. Encendieron una hoguera debajo de cierta bolsa y esta al

llenarse de aire caliente, se elevd en el espacioc.

En 1983, obtuvieron un globo de grandes dimensiones alimen
tado por una hoguera, el gran balén subif a buena altura y via-

§6 un par de kildmetros antes de descender.

LA PRIMERA AERONAVE

Poco mis o menos en la época en que los hermanos Wright -
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trabajaban en un avidén, un joven e impetuoso brasilefio .)amado
Santos-Dumont, causaba admiracién a los parisienses, con vue~
los en un globo con forma de cigarro, que tenfa adelante una

hélice y atrds un timén.

En ese mismo afio, el Conde Zeppelin de Alemania, sacé a -
su Zeppelfin I.

Los Wright, empezaron con planeadores, antes de llegar a
los aeroplanos con motor. Para entonces ya se habfia inventado
el motor de gasolina para automdviles, pero resultaba demasia-
do pesado afin para los aeroplanos, por lo que los hermanos --

Wright tuvieron que crear un motor especial para este aparato.

En 1914, sobrevino la primera guerra mundial, con un in--
menso desarrollo de la aeronfutica. Inmediatamente seo advirtié
la importancia de los aviones. Después de la guerra la cons-
truccibén de aviones y la creacién de lfneas adreas, se convire

tid en una gran industria. (1)

(1) Nueva Enciclopedia TemStica. Tomo 6. Editorial™ ="
‘Cumbre, S.A. '



CAPITULO  SEGUNDG

EL - SERVICIO ~DE  TRANSPORTE  MULTIMODAL
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2.1 _ANTECEDENTES

El transporte Internacional y su evolucidn tecnolégica, -
ha venido despertando creciente interés en el mundo, tanto por
sus repercusiones en las relaciones econdmicas entre los paf--
ses, como a su influencia en los costos, en la estructura y ba

ses institucionales de los sistemas de transportacién.

La utilizacién de mis de un modo de transporte en el co--
mercio entre dos paises, existe desde la mis remota antigiledad
y asi tenemos, que la historia registra que el templo de Salo-
mdén, construido en el siglo X, antes de la era cristiana, se =~
edificé con materiales transportados en barco por los fenicios
hasta la ciudad de sidén, (actualmente Saida, Puerto de la Re-
pliblica de Libano en el Mediterrineo) y acarreados desde ahi =~

hasta Jerusalén, a lomo de camello.

El transporte Internacional, ha sido uno de los campos en
donde el desarrollo tecnoldgico ha generado cambios mis impor-
tantes, inicialmente en los paises en desarrollo y posterior--
mente ha empezado a extenderse al resto del mundo, surgiendo -
como consecuencia de un sistema integral, denominado Transporte

Multimodal Internacional.

2.2. _DEFINICION

Por Transporte Multimodal, se entiende: "El porte de mer-
cancfas, por dos mcdos diferentes de transporte por lo menos,
en virtud de un contrato de Transporte Multimodal; desde un lu
gar situado en un pafs en que el operador de Transporte Multi-
modal toma las mercancfas bajo su custodia hasta otro lugar de

signado para su entrega, situado en un pafs diferente" (1)



- 43 -
2.3 _ASPECTOS TECNICOS

El sistema de Transporte Multimodal, alcanza su mayor gra
do de aprovechamiento cuando en &l se utiliza la unitarizacién
de carga o principio de unidad de la carga, gue surge como re-
sultado de estudios realizados con relacidn al movimiento de -
mercancias desde los centros de produccifén a los de consumo, -
dentro del comercioc internacional, gque consiste en "integrar -
con pequefios elementos gue forman parte de un cargamento, una
unidad mayor, que suele ser de un volumen y peso tan grande =--
que exige equipo mecinico para su acarreo de un lugar a otro".

(2)

La unitarizacidén de la carga incrementa la productividad
y establece la posibilidad de abatir costos de entrega, en el
movimiento de las mercancfas, que se efectfia en el Comercio =

Exterior.

Se define también como "los diversos sistemas de enviar -
clerto nimero de bultos pequefios para manipularlos como una ==
unidad de dimensiones normalizadas mediante la utilizacién de
equipo meclnico" (3)

(1) Junta de Comercioc y Desarrolle (UNCTAD) - Conf. sobre
las consecuencias Econémicas y Socliales del Transporte
Multimodal Internacional en los pafses en desarrollo.
3er. Per. de Ses. 19-IX-1975

(2) conferencia de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Internacional de Contenedores. Unitarizacidn de la Car

ga.
Ginebra, Suiza de enero a junio de 1972..

(3) 1dem
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El Transporte Multimodal, no supone automiticamente la =--
anitarizaci8n de la carga. Es compatible también con la carga
Eraccionada, sin embargo, como el movimiento de carga fraccio-
nada entrafia operaciones de manipulacién de la carga en cada -
punto de transbordo de la cadena de transporte, quizd sea diff
cil que un solo operador asuma la responsabilidad de toda la -

operacidn y que emita un documento finico de transporte directo.

De ahf que el Transporte Multimodal Internacional, ofrez-
ca su mixima utilidad en relacifn con el transporte unitariza-

do; de las diversas formas de unitarizacién.

Los Contenedores, constituyen una de las formas mds avan-
zadas de unitarizacién. Su utilizacidén se remonta a 1892, en -
Gran Bretaiia y Europa Continental, cuando transportistas de --
barcos de largo alcance realizaron grandes adelantos cn la ma~
nipulacién de la carga, desarrollando varios tipos de contene-

dores y utilizando griias para su manipulacidn.

Alrededor de 1930, se tenia la opinién de que el contene-
dor en el movimiento de mercancfas estaba discriminado, lo cual
motivé que se realizara una investigacién general sobre las ta
rifas y requlaciones préicticas de los ferrocarriles, relativas

a la operacién de vagones contenedores.

La Comisién Interestatal de Comercio (I.C.C.), pudo cons-
tatar el fendmeno de integracién completa sobre la propiedad,
operacién, uso y administracién de las instalaciones y equipos.

En el imbito internacional se define al contenedor de 1la

siguiente manera: (4)

(4) conferencia de las Naciones Unidas scbre el Transpor-
te Internacional en Contenedores.

Ginebra, Suiza 1972.
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“ Es un elemento del equipo de transporte:

a) De carfcter permanente y por tanto suficientemente re-
sistente para permitir su uso repetido;

b) especialmente ideado para facilitar el porte de mercan
cfas por uno o varios modos de transporte, sin manipu-

lacién interna de la carga.

c) provisto de dispositivos que permitan su ficil manejo
Yy en particular, su transhordo de un modo de transpor-
te a otro;

d) disefiado de manera que sea fdcil de llenar o vaciar;

e) de un volumen interior de un metro chigb_(BS.;,pies'j

clbicos), por lo menos.

El término de contenedor, no comprende los vehfculos ni -
los embalajes de tipo corriente.

En las notas explicativas de la Tarifa General de Importa
cibén, se define al contenedor como "embalajes especiales, con-
cebldos y equipados par; poder ser transportados jindistintamen
te por ferrocarril, carretera o vfa marftima. A este f£in estén
provistos de ganchos, anillos y a veces soportes y ruedillas -
para facilitar su carga y estibado a borto del vehiculo o del
barco transportador. Permiten asi, el transporte de puerta a -
puerta de las mercancfas, evitando cualquier manipulacién in--
termedia" (5)

(5) oficio - Circular, publicado en el Diario Oficial de
la Federacifn con fecha 12 - XII -~ 1964.
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Si bien los contenedores deben ser de construccidn rigida
algunos son plegables, o pueden ser desmontados para ser des--
pués montados nuevamente, en tanto que otros estin montados de
modo permanente. Pueder ser de acero, aluminio, madera contra-
chapada o fibra de vidrio, o de una combinacién de esos mate--
riales.



CAPITULO  TERCERO

REGLAMENTACION DEL SERVICIO
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Si bien los contenedores deben ser de construccién rig:da
algunos son plegables, o pueden ser desmontados para ser des--
pués montados nuevamente, en tanto que otros estin montados de
modo permanente. Pueden ser de acero, aluminio, madera contra-
chapada o fibra de vidrio, o de una combinacifn de esos mate--

riales.
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3.1 EVOLUCION ©TZEL TRANSPORTE MULTIMODAL EN EL EXTRANJERO

El Transporte Multimodal Internacional, se originé en los
pafses desarrollados, peroc su expansién al resto del mundo, --
trajo como consecuencia la necesidad de crear un instrumento -
jurfdico internacional gque lo regulara y lo coordinara.

La primera iniciativa para p}eparar un texto de Convenio
sobre el Transporte Multimodal, fué presentado por el Institu-
to Internacional para la uUnificacién de Derecho Privado = -~
{UNIDROIT), en el afio de 1965, Cabe destacar que en aquella -
época se hablaba del Transporte Combinado de Mercancias en 1lu-
gar de Transporte Multimodal.

Posteriormente, por sugerencia de la Comisién Econbmica -
para Europa (CEE), se elabord en el afio de 1970, un texto de -
Convenio, tomando como base el proyecto anteriormente indicado
y las Reglas de Tokio, adoptadas en el Congreso del Comité Ma~
riftimo Internacional, celebrado en 1969. ’

A rafz de esas iniciativas, la Comisién Econbémica para ==
Europa y la Organizacibn Consultiva Maritima Intergubernamental
(OCMI}, prepararon un proyecto conjunto conocido como Conven-=-
cibén de Transporte Combinado de Mercancias, en cuya formulacién
al igual gque sucedid en los textos anteriores, no participé -
América Latina.

Las Reglas de Tokio contemplan principios generales sobre
transporte combinado, de los cuales se pueden enunciar los si-
guientes: o

1.~ El conocimiento de Transporte Combinado (Conocimiento

TC), significa un documento que constituye la pruecbha



a)

b)

- 49 -~

de un contrato de transporte de mercancias entre dus" -
Estados, por lo menos en dos modos de transporte, de
los cuales , uno sea marftimo o fluvial y el otro no
marftimo, o que diga en su encabezado "conocimiento -
de transporte combinado, regido por las Reglas de To-
kio",

Todo Estado contratante aplicari las disposiciones de
esta Convencién a todo conocimiento TC y al contrato
que constituye su prueba, cualquiera que sea el lugar
de su emisidn, el lugar en donde se tome la mercancfa
para su carga, el lugar previsto para su entrega, la
nacionalidad del medio de transporte, del explotador
del transporte combinado, del expedidor, del destina-

tario o de cualquier otra persona interesada.

Por la emisidn de un conocimiento TC, el Empresario -
de Transporte Combinado, se compromete a transportar
o hacer transportar las mercancfas desde el lugar en
que las recibe para su carta hasta el lugar convenlido

para la entrega en el conocimiento.
El Empresario, seri responsable de los actos y omisio
nes de cualquier persona cuyo servicio recurra para

la ejecucidén del contrato de transporte.

El conocimiento TC, deber& contener los siguientes da

tos:

Nombre y domicilio del Empresario de TransporCQgComhi
nado y el nombre del Expedidor. o :

Fecha y lugar de emisién.

) c} rugar de recepcidn y entrega. de .las mé:cdpc!as que se



d)

e)

£)

q)
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haya convenido.
'

Las marcas principales para la identificacién de las
mercancfas, tal como sean proporcionadas por escrito
por el expedidor, antes del recibo para su carga, con
la condicién de que las marcas sean impresas o estam-
padas claramente sobre las mercancias no empacadas o
sobre los contenedores, cajas o embalajes en que es--

tén contenidas.

El nimero de bultos o de piezas, la cantidad o el pe-
so, segfin el caso, tal y como se proporcionen por el

cargador.

El estado y condicién aparente de las mercancias empa
cadas o de los contenedores, de las cajas o empaques=-

en los cuales las mercancfas esté&n contenidas.

El n@imero total de los ejemplares originales del cono
cimiento TC emitido.

Sin embargo, el Empresario no estar8 obligado a mencionar

en el conocimiento, las marcas, nfmero, cantidad o peso de las

mercancfas, cuando no tmnga los medios suficientes para verifi

carlos.

6.~ se considorard que el expedidor, ha garantizado al -

Empresario en el momento en que toma las mercancfas =~
para su carga, la exactitud de las marcas, cantidad o
peso tal como sean proporcionados por &l. Indemnizard
al Empresario de cualquier pérdida, dafio o gastos que

resulten de la inexactitud de esos datos.

7.- Todo conocimiento TC, seri un documento negociable, -
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11,~

12.-

a)

b)

c)

yfigﬁien en 81,
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salvo en elycagd en qd las palabras "no négociable"

La:negociabilidad del conocimiento .estard regida por

‘las dispbsiciones de la Legislacifn Nacional, rela--

tivas a conocimientos maritimos.

5i el expedidor remite al Empresario de Transporte -
Combinado mercancfas peligrosas, debe sefialar la natu
raleza exacta del peligro que ellas representan e in-

dicar las precauciones que deban tomarse.

Las mercancias peligrosas de las gque el Empresario ig
nore su carfcter peligroso, puede en todo momento y =
en cualquier lugar, descargarlas, destruilas o hacer-
las inofensivas; en este caso el Expedidor serd res--
ponsable de todos los gastos y dafos que resulten del
envio de sus mercancfas al transportador o de su trang

porte.

El Empresario scri responsable de las pérdidas o dafos
causados a las mercancias desde el momento en que las
toma para su carga, hasta el momento en que las entre

ga en el lugar convenido.

El Empresario serd exonerado de responsabilidad, cuan

do las pérdidas o dafios provengan:

De la falta o negligencia del Expedidor o del Deéting

tario.

del Destinatario.

De todo evento gue sobrevenga;y‘que,yl Empteéa:io no
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pueda evitar ni impedir sus consecuencias por el ejer

cicio de una negligencia razonable,

d) De un incendio durante el transporte maritimo o flu--
vial (a menos que éste sea Eausado por hecho o falta
del Transportador Maritimo o Fluvial), o de los actos
de negligencia o de falta del capitin, de los marine-
ros, del piloto, durante la navegacidén o en la admi--

nistracidén de un buque.

e) De defacto del contenedor o modo de embalaje utiliza-

do, cuando sean proporcionados por expedidor.

£) Del manejo, carga, arrumaje o descarga de mercancilas
por parte del expedidor, destinatario o de cualquier

persona que obre por cuenta de los misnmos.

13.- El Empresario debe probar alguna de las causas ée =~
exoneracién de responsabilidad en los términos de la
presente Convencidn, salvo en el casc ée cue las ac-=-
ciones previstas se intenten dentro del afio siguiente
de la fecha de entrega de las mercancfas o de la fe-=-

cha en que debieron ser entregadas.

Por iniciativa del Consejc Econdmico y Social de las Na-~-
ciones Unidas (ECOSOC), se decidid convocar a una conferencia
conjunta de la Organizacibn de Naciores Unidas y la Orgeniza--
cidn Consultiva Maritima Internacional en Contenedores y den-=-
tro de la cual, se analizarfa el provecto de "Convenciér de =~

Transporte Combinade de Mercancias", (1)

(1) Informe del Consejo Ecorfmico y Sccial de las Nacio--
nes Unidas (ECOS0OC). Resolucidn Ne. 1568 del lo. de -
Mayo de 1971, probada per la UKRESCO, que determind la
celebracién de la Ccnferenciz en Ginebra, Suiza en -
Noviembre de 1972,
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En. funcidn de esta reunidn, celebrada en la Ciudad de Gi-
nubf;, Suiza, ‘en el mes de noviembre de 1972, se tomaron los -

siguientes acuerdos:
‘i.- Convocar a un grupo Preparatorio Intergubernamental.

2.~ Preparar en la Secretarfa General de las Naciones Uni
das, un estudio sobre las consecuencias econémicas de
la Convencién de referencia, en particular para los -

paises en desarrollo,

3.- Invitar a la Comisidén de Transporte Marftimo de la =--
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y =
Desarrollo (UNCTAD), a las Comisiones Econbmicas Re--
givnales y a la Organizacidn Consultiva Maritima In--

tergubernamental, para reexaminar la citada Convencién.

Con ese motivo, tanto en la UNCTAD, como en la Comisién =~
Econémica para América Latina (CEPAL), sec adoptd un criterio -
comin, en el sentido de considerar que el Proyecto de Conven-=-
cién TCM, era incompleto y no satisfacfa las necesidades de ==
Latinoamérica en particular, por lo que hubo consenso en estas
reuniones preliminares, para que durante la conferencia a cele
brarse en Ginebra, se procurara llegar a un acuerdo sobre direc
trices para un nuevo Convenio Internacional de Transporte Com=-

binado de Mercancias.

La formacién del Grupo Preparatorio Intergubernamental -
acordada por la Junta de Comercio y Desarrolloc y por el Conse-
jo Econémico y Social, el 10 de Mayo de 1973.

Su integracién, una gran responsabilidad no s§lo por lo -
complejo y técnico de la materia, sino también por la necesidad
de asegurar que los prop&sitos del Convenio, pretegieran adacua
damente los intereses de logs paises en desarrollo durante la
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llamada "Era del Transporte Multimodal", con ‘todas sps»impliE§ 7
ciones sociales y de nueva tecnologia. N L e

En los estudios realizados por el grupo, participaron 66
paises del llamado "Grupo de los 77" (2) varios paises desarro

llados de economia de mercado y algunos pafses socialistas.

De América Latina, participaron 11 pafses: Argentina, =--
Brasil, Colombia, Cuba, Chile, El Salvador, Jamaica, México, =

Perdi, Repliblica Dominicana y Venezuela.

Los diversos estudios proyectados por el Grupo Preparato-

rio Intergubernamental, tuvieron como principales objetivos:

1.- Establecer un régimen de documentacién y responsabi--
lidad que se ajustara a las necesidades del comercio
de todos los pafses, cualquiera que fuere su fase de
desarrollo econdmico ¥y que aseguxe un trato justo pa-
ra los cargadores y operadores del transporte de mer-

cancfas.

2.- Acortar un sitema de control aduanero sobre el trans-
porte de mercancfas, objeto de Transporte Internaclo-

nal.

{(2) Bloque de pafses en desarrollo, Su antecedente se en-
cuentra en la Carta de Argel, claborada en el 2do., -
Perfodo de Sesiones de la UNCTAD. Nueva Delhi, India.
Marzo de 1968.

Su objetivo principal, es el de alcanzar el desarrollo
econdmico, la paz y la prosperidad, unidos por aspira
ciones comunes y por la identidad de intereses econ-

micos.
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3.~ Analizar las repercusiones del Transporte Intermodal
y de los régimenes de documentacidén y responsabilidad
convenidos en los pafses desarrollados o en vias de -
desarrollo, que participen en este sistema, sobre to-

do como usuarios m&s que como proveedores.

El grupo celebrd seis perfiodos de Sesiones en la ciugad -
de Ginebra, Suiza, bajo la direccifén de la UNCTAD y con la par
ticipacién de importantes Organizaciones Internacionales., en
el desarrollo de las sesiones, los pafses participantes propu-
sieron los elementos bdsicos a contemplarse en el proyecto de

Convenio.

- El convenio, serd aplicable a los contratos de Transpox
te Multimodal Internacional que cumplan los criterios descri--
tos en el mismo, asi como a la carga contenerizada y demfs car
ga unitarizada, segfin estén definidas, sin perjuicio del régi-

men aplicable a otras clases dec carga.

-'La prueba de la existencia de los contratos de todas --
las formas de transporte comprendidas en el convenio, consisti
rfa en un documento uniforme y simplificado del tipo que se -
prescriba, que serfa el Unico documento que se expedirfa al -~

cargador.

- La disposicifn de que un solo portador, ser8 responsa--
ble ante el cargador del transporte de mercancfas, en condi-

ciones de seguridad durante todo el viaje.

- Establecer un sistema Gnico de responsabilidad del por-
tador por toda pérdida, dafio oculto o no, 0 retraso que se pro
duzca desde el momento en que &ste se haga cargo de las mercan
clas en virtud del documento de Transporte Multimodal hasta el

momento de su entrega.
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- Conteﬁplar un nﬁmercrlimitado de exencibnes»de'respohsg
bilidad: o . :

- Admitir la negociabilidad del documento de Ttahspcrté
Multimodal a peticibn del cargador.

La Asamblea General de las Naciones Unidas, en el mes de
Diciembre de 1978, convocd a una Conferencia de Plenipotencia-
rios, con el propbsito de examinar y aprobar el Convenio sobre
el Transporte Multimodal Internacional, solicitando a la Junta
de Comercioc y Desarrollo, la fijacién de las fechas apropia-
das. (3)

La Conferencia celebrd dos periodos de sesiones bajo los
auspicios de la UNCTAD, ¢l primero del 12 al 30 de Noviembre =
de 1979, Yy el segundo del 8 al 23 de mayo de 1980. Se tomaron
como bases de estudic, el Proyecto de Convenio preparado por -
el Grupo Preparatorio Intergubernamental en su sexto perfodo -
de sesiones, las observaciones de los gobiernos participantes,
asf como el texto de convenio adoptado en el primer perfodo de

sesiones plenipotenciarias. ({4)

Efectuadas las deliberaciones, la Conferencia adopt§ el -
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias, el 24 de mayo del afio en curso, -
habiendo quedado en depbsito para su ratificacién, en la Sede
de las MNaciones Unidas, en la ciudad de Nueva York, del prime-
ro de Septiembre de 1980 al 31 de agosto de 1981.

(3) Resolucién de la Asamblea General de las Naclones Uni
das No. 33/160 de fecha 20 de Diciembre de 1978,

4

Informe sobre el Go. Periodo de Sesiones del Grupo =~
Preparatorio Intergubernamental para un Convenio de -
Transporte Multimodal Internacional. UNCTAD, Ginebra
suiza, del 21 de Febrero al 9 de Marzo de 1979,
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CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE TRANSPORTE
MULTIMODAL INTERNACIONAL DE MERCANCIAS

3.2.1 EXPOSICION DE MOTIVOS.

En primer lugar, los Estados que forman parte del Conve--

nio, reconocen como fundamento de su celebracidn, los siguien~

tes aspectos:

1,-

Que el transporte multimodal internacional es uno de
los medios de facilitar la expansién ordenada del co-
mercio mundial.

La necesidad de promover el desarrollo de servicios -
de transporte multimodal adecuados, econdmicos y efi-
cientes que permitan atender las necesidades de cada
trdfico.

La conveniencia de asegurar el desarrollo ordenado =--
del transporte multimodal internacional en beneficio
de todos los paises y la necesidad de considerar los

problemas especiales de los paises de trédnsito.

La conveniencia de establecer reglas relativas al -
transporte de mercancias mediante contratos de trans-
porte multimodal internacional, on inclusibn de dis=-
posiciocnes equitativas sobre la responsabilidad de los

operadores de transporte.

La necesidad de que el Convenio suscrito no afecte a
la aplicacién de ninglin Convenio Internacional o Ley
Nacional concerniente a la reglamentacién y al control

de la operaciones de transporte.
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El derecho de todo Estado a reglamentar y controlar -
en el &mbito nacional, los operadores y las operacio-

nes de transporte mutimodal.

La necesidad de tomar en consideracidn los intereses

y problemas especiales de los paises en desarrollo, -
por ejemplo, en lo que se refiere a la introduccién -
de nuevas tecnologias, la participacién en los servi-
cios multimodales de sus porteadores y operaciones na
cionales, la relacién costo-eficacia de tales servi--
cios y la méxima utilizacién de la mano de obra local

y de los seguros locales.

La necesidad de garantizar un equilibrio entre los ip
tereses de los proveedores de servicios de transporte
multimodal y los intereses de los usuarios de tales -

servicios.

La necesidad de facilitar los trimites  aduaneros, te-
niendo debidamente en cuenta los problemas de-los. paf

ses de tréinsito.

En segundo lugar, los Estados convienen en principios bé-

sicos a seguir en la adopcién del Transporte Multimodal Inter-

nacional:

1.-

El establecimiento de un equilibrio justo de intereses
entre los pafses desarrollados y los paises en desarro
1lo, y una distribucién equitativa de actividades en--
tre esos grupos de pafses en el transporte multimodal

internacional.

Antes y después de la introduccién de toda nueva tec-
nologfa en el transporte multimodal de mercancfas, de
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ben celebrarse consultas entre los operadores de =~ =~
transporte multimodal, los usuarios, las organizacio-
nes de usuarios y las autoridades nacionales competen

tes acerca de las condiciones y modalidades de los --
servicios

Los usuarios tienen libertad para elegir entre los ==~
servicios multimodales y los servicios de transporte

segmentado.

La responsabilidad del operador de transporte multimo
dal conforme al Convenio, debe basarse en el princi--

pio de la presuncién de culpa o negligencia.

3.2.2 DISPOSICIONES

GENERALES

En este apartado se establecen las siguientes definicio--

nes: Por "transporte multimodal internacional" se entiende el

porte de mercancfas por dos modos diferentes de transporte por

lo menos, en virtud de un
desde un lugar situado en
porte multimodal topa las
otro lugar designado para
rente. Las operaciones de

tuadas en cumplimiento de

contrato de transporte multimodal, -
un pafs en que el operador de trans-
mercancfas bajo su custodia hasta -
su entrega, situado en un pafs dife~
recoger y entregar mercancias, efecr

un contrato de transporte unimodal,

seglin se defina en ese contrato, no se¢ consideraron un trang--

porte multimodal internacional,

"Operador de transporte multimodal" es toda persona gue,

por si o por medio de otra que actie en su nombre, celebra un

contrato de transporte multimodal y actfia como principal, no =

como agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores -~

que participan en las operaciones de transporte multimodal y =~
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asume la responsabilidad del cumplimiento del contrato.

El "contrato de transporte multimodal" es agquel en virtud
del cual un operador de transporte multimodal se compromete, -
contra el pago de un flete a ejecutar o hacer ejecutar el trang

porte multimodal internacional de mercancfas.

Por "documento de transporte multimodal" se entiende: El
documento que hace prueba de un contrato de transporte multimo
dal y acredita que el operador de transportec multimodal ha to-
mado las mercancifas bajo su custodia y se ha comprometido a -~

entregarlas de conformidad con las cl8usulas de ese contrato.

"Expedidor"” es toda persona que, por si o por medio de --
otra que actic en su nombre o por su cuenta, ha celebrado un -
contrato de transporte multimodal, o toda persona que, por sT
o por medio de otra actde en su nombre o por su cuenta, entre-
gue cfectivamente las mercancias al operador del transporte --

multimodal en relacifn con el contrato de transporte multimodal.

“Consignatario" es la persona autorizada para recibir las

mercancf{as.

El término “mercancfas" comprende cualquier contenecdor, -
paleta u otro elemento de transporte o embalaje anilogo, si ha

sido suministrado por el expedidor.

Por "convenio internacional" se entiende un acuerdo intexr
nacional celebrado por escrito antre Estados y regido por el -

derecho internacional,

Por "Ley nacional imperativa" se entiende toda ley refe--
rente al transporte de mercancfas de cuyas disposiciones no sea

posible apartarse mediante estipulacién contractual en perjui-
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cio del expedidoz.

Las géracteristicas del documento de transporte multiﬁo;-:
dal 'serdn las siguientes:

A eleccidén del expedidor, seri negociable o no .negociable.

Serd firmado por el operador de transporte multimodal o -

por una persona autorizada al efecto por &l.

La firma podri ser manuscrita, impresa en facsimil, perfo
rada, estampada o en simbolos por cualquier otro medio mecdni-
co o electrénico, si ello no es incompatible con las leyes del

pais en que se emita.

Cuando se emita con carlcter no negociable, el cperador -
de transporte multimodal, después de torar las merc;n:ias bajo
su custodia, entregarid al expedidor un dccumento legible gque -
tenga todos los datcs caracteristicos de las mercancias, asi -
como el nombre del consignataric.

El operador quedard liberado de su obligacién de entregar
las mercancias, si la entrega al consigratar:o cuyc nombre fi-
gura en el documento de transporte multimcecdal no negociable, o
bien, a cualquier otra persona conforme a las instruccicnes re

cibidas al efecto, pcr escrito.

Cuando se emita en forma negociable, se extenderd a la or

den .o al portador, si se extienée a la orden; serd transferis- -

ble por endoso; si se extiende al portador, ser§ ‘transferibleé

sin endoso,



- 62 -

La entrega de las mercancfas se podri obtener contra la -

devolucién del documento de transporte multimodal negociable

debidamente endosado.

En el documento de transporte multimodal deberdn constar

los siguientes datos:

a)

b)

c)

d)

e)

£)

q)

h)

La naturaleza general de las mercancias, las marcas -
principales necesarias para su identificacién, una de
claracidn expresa, si procede, sobre su carfcter peli
groso, el nfimero de bultos o de piezas y el peso de =
las mercancias o su cantidad expresada de otro modo,

datos que se hardn constar tal come las haya propor=--

cionado el expedidor,
El estado aparente de las mercancias.

Nombre y establecimiento principal del operador de -~
transporte multimodal.

Nombre del expedidor.

Nombre del consignatario, -si ha.sido comunicado por -
el expedidor. s

Lugar y fecha en que el operador de.transporte -multi-~
modal toma las mercancfas bajo su custodia.

Lugar de entrega de las mercancfas.
La fecha o plazo de entréga de las mercancfas en el -

lugar de entrega, si en ello han convenido expresamen
te las partes.
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1) 'una‘declazaciaﬁ per la que se indique si el documento
.de transporte multimodal es negociable o no negocia-=
ble.:

J) - Lugar y fecha de emisidn del documento de transporte
multimodal.

k) . La firma del operador o de la persona autorizada al ~
efecto por é&1.

1) E1l flete correspondiente a cada modo de transporte, -
incluida la moneda de pago, en la medida en que deba
ser pagada por el consignatario, o cualquier otra in-
dicacién de que el flete a de ser pagado por el con--
signatario.

m) El intinerario previsto, los modos de transporte y --
los puntos de transbordo previsto, si se conocen en ~
el momentc de la emisidén del documento de transporte
multimodal. )

n) Cualesquiera otros datos que la parte convenga en in--

cluir en el documento de transporte multimodal.

Cuando el operador o la persona que actfie por cuenta de -
&éste, sabe o tiene motivos razonables para sospechar que los -
datos proporcionados por el expedidor, no representan con exag
titud las mercancfas que efectivamente ha tomado bajo su custo
dia, o si no tiene medios razonables para verificarlos, inclui
r& en el documento de transporte multimodal, una reserva en la
que se especifiquen esas inexactitudes, los motivos de sospe-=-

cha o la falta de medios para verificar los datos.

Si el operador o la persona que act@ia por cuenta de éste,

no hace constar en el documento el estado aparente de las mer-
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cancfas, se considerari que-las recibid en buen-.estado aparen-
te.

Cuando el operador dolosamente haga constar en el documen
to una informacidn falsa sobre la mercancfa, u omita cualquier
informacidn que deba incluirse, serd responsable de la p&rdida,
dafio o gastos que haya sufrido un tercero, incluido un consig-
natario, por haber actuado basindose en la descripcifn de las

mercancfas que figuraban en el documento emitido.

El expedidor indemnizari al operador de transporte multi-
modal, de los perjuicios que le resulten, por la inexactitud o
insuficiencia de los datos de las mercancfas, y su responsabi-

lidad seguird siendo afin cuando haya transferido el documento.

La emisién del documento de transporte multimodal no impe
dir8 que expidan otros documentos relativos al transporte o a
otros servicios que se efectfien de conformidad con los conve--
nios internacionales o las leyes nacionales aplicables. No ~-
obstante, la emisidn de esos documentos no afectardn a la natu

raleza juridica del documento de transporte multimedal,

3.2.4 RESPONSABILIDAD: DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMO
DAL.

Uno de los aspectos mids importantes que contempla el con-
venio, es. lo relative a la responsabilidad del operador, que -
incluye como puntos més significativos los siguientes:

El perfodo de responsabilidad se inicia a partir del momen
to en que el operador haya recibido las mercancfas, ya sea di-
rectamente o por conductc de la persona que actfe en su nombre,

hasta el momento en que las haya entregado al consignatario.
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Se considera que las mercancfas estdn bajo la custodia --
del operador, desde el momento en que este las haya tomado a -
su cargo al recibirlas del expedidor o de la persona que actle
por cuenta ge éste, o de una autoridad‘u otro tercero en poder
de los cuales, segiin las leyes o los reglamentos aplicables en
el lugar en que las mercancfas se tomen bajo su custodia, se -
hayan de poner éstas para ser transportadas, hasta el momento
en que las haya entregado poniéndolas en poder del consignata-
rio; o a disposicién de una autoridad u otro tercero a quienes,
segfin las leyes o los reglamentos aplicables en el lugar de en

trega, hayan de entregarse las mercancias.

El fundamento de la responsabilidad consiste en que el --
operador seri responsable de los perjuicios resultantes de la
pérdida o el dafio de las mercancfas, asi como del retraso en -
la entrega, si &stos se produjeran cuande las mercancfas esta-
ban bajo su custodia, a menos que pruebe &1, sus empleados o -
cualquiera de las personas a cuyo servicio recurra para la pres
tacién del servicio, adoptaron las medidas necesarias para evi

tar el hecho y las consecuencias.

Cuando se trata de un dafio localizado, es decir, que se -
haya producido en una fasc determinada del transporte multimo-
dal, respecto de la cual un Convenio Internacional o una Ley =~
NacionAL establezcan un limite de responsabilidad superior a -
920 unidades de cuenta por bulto o egquivalente, o de 2.75 uni-
dades de cuenta por kilogramo de peso brito de las mercancias,
dicho 1limite se determinari al tenor de lo dispuesto en ese --

Convenio Internacional o en la Ley Nacional correspondiente.

3.2.5 RESPONSABILIDAD DEL EXPEDIDOR

Se establecen como normas generales y especiales las si--
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guientes:

Serd responsable del perjuicio sufrido por el operador de
transporte multimodal, si ha sido causado por su culpa o negli
gencia, o la de sus empleados o agentes, cuando éstos actiien -

en el ejercicio de sus funciones.

Cuando ponga mercancias peligrosas en poder del operador
o de cualquier persona que actfie por cuenta de &ste, le infor-
mard del carfcter peligroso de aquellas y de ser necesario, de
las precauciones que deban adoptarse. Si el expedidor no lo =~
hace, el operdor gquedari relevado de toda responsabilidad, y -

se. tomaran las siguientes medidas:

a) El expedidor seri responsable respecto del operador .=
de todos los perjuicios resultantes de la expedicién

de tales mercancias.

b) Las mercancias podrén en cualquier momento ser descar

gadas, destruidas o transformadas en inofensivas, sa-

glin requieran las circuntancias, sin que haya lugar:a

indemnizacidn.

3.2.6 RECLAMACIONES Y ACCIONES

El término de prescripcidn para ejercitar las accilones de
rivadas del convenic de dos afios, a partir del dfa siguiente a
la fecha en que el operador de transporte multimodal haya en--
tregado las mercancias, o en caso de que no sec hayan entregado,

a partir del filtimo dfa en gque debieron haberse entregado.

La accifn de repeticidn que compete al operador de trans-
porte multimodal, podrad ejercitarse, incluso con posterioridad
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al vencimiento del plazo anteriormente indicado, siempre que - --
se-ejercite dentro del término que sefiale la legislacién inter
na del pafs en que se instaure el procedimiento, pero en nin--

glin casc este término podrd ser inferior a 90 dias.

El término para ejercitar la accién de repeticién debe --
computarse a partir de la fecha en que el operador haya satis-
fecho la reclamacién que se le haya formulado, o a partir de =~
que haya sido emplazado a juicio, como consecuencia de la ac--

cién ejercitada en su contra.

Referente a la jurisdiccibn, el convenio establece que en
todo procedimiento judicial, relativo al transporte multimodal
intaernacional que se efectfie con arreglo de dicho convenio, el
demandante o actor, podri a su eleccidn ejercitar la accibn =--
respectiva ante un tribunal que sea competente, de conformidad
con la legislacidn interna del pafs en que se encuentre ubica-
do, y siempre que dentro de &l se encuentre alguno de los si--

guientes lugares:

1.~ El establecimiento principal o la residencia habitual
del demandado.

2.- El lugar en que se haya celebrado el contrato de trang-:
porte multimodal, siempre que el demandado tenga en -~
@l un establecimiento, sucursal o agencia.

3.- El lugar en que se hayan tomado las mercancias bajo -

custodia, o el lugar de entrega.

4.- Cualquier otro lugar designado al efecto en el contkg .

to de transporte multimodal.

asimismo, las partes podrdn estipular, que toda controver
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sia que se suscite con motivo de un contrato de transporte -~
multimodal, sea sometido al arbitraje, mediante la inclusién

de la cliausula compromisoria.

Tenemos entendido que el Srgano oficial de arbitraje deno
minado Comisidn para la Proteccidn del Comercio Exterior de --
México, dependiente del Instituto Mexicano de Comercio Exterior
es gratuito.

El arbitraje es un medio seguro, en virtud de que el lau-~
do pronuciado por el Tribunal Arbitral, podri ser ejecutado -
con relativa facilidad en varios paises, sobre todo por la - =
existencia de varias convenciones internacionales en la mate~-
ria, tales como la "Convencién sobre el Reconocimiento y Ejecu
cidn de las Sentencias Arbitrales Extranjeras", adoptado en el
afio de 1950, cosa que no siempre sucede con las sentencias ju-

diciales dictadas por tribunales naciconales.

3.2.7 DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS

Toda estipulacién del contrato de transporte multimodal o
del documento de transporte multimodal serd nula sin efecto an
la medida en que se aparte directa o indirectamente de las dis
posiciones del presente Convenio. La nulidad de esa disposicién
no afectard a la validez de las disposiciones del contrato o -
documento que incluya. Serd nula y sin efecto la clasula por
la que se¢ ceda el beneficio del seguro de las mercancfas al e-

operador de transporte multimodal o cualquier cldGsula anfloga.

Como estipulacién contractual, se dispone que, el opera--
dor de transporte multimodal podrd, con el acuerdo del expedi=-
dor, aumentar la responsabilidad y las obligaciones que le in-

cumban en virtud del convenio.
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Cuando ei titular de las mercancias haya sufrido perjui--
cios como éonsecuencia de una estipulacién que sea nula y sin
efecto, el operador de transporte multimodal pagarf una indem-
nizacidn para resarcir al titular de toda pérdida o todo daifio
de las mercancfas o del retraso en la entrega, ademds pagari -
una indemnizacifén por los gastos que haya efectuado el titular
para hacer valer su derecho; sin embargo, los gastos efectua--
dos para ejercitar la accidn a que d8 derecho este pirrafo, se
determinarin de conformidad con la Ley del Estado en que se ==

inicie el procedimiento.

Por lo que respecta a la Averia Gruesa, el Convenio esta=-
blece la aplicacién de las disposiciones relativas a la ligui-
dacidn contenidas en el contrato de transporte multimodal o 'en
ia legislacién nacional.

En nuestra legislacién, la averfa gruesa se encuentra fa-'
gulada en la Ley de Navegacién y Comercio Ma:itimés, de‘loa ar
tfculos 256 al 271 respectivamente.

La averfa gruesa se define como: "Todo dafio o gasto extra
ordinario que para la conservacifn del buque, del cargamente o
ambas cosas, ocurra durante la navegacidn". "Dafio o desperfec-
to que sufra el buque desde que sSe haga a la mar en el puerto
de salida, hasta dar fondo y anclar en el de destino, y el que
sufran las mercancias desde que se carguen en el puerto de ex-

pedicién hasta la carga en el de su consignacién". (1)

Se le denomina tambié&n como "Todo dafio o gasto extraordi-
nario, ocasionado deliberada y directamente por actos del Capi
tén al buque o a su cargamento, para salvarlos de un riesgb co
nocido y real" (Art. 256 de la Ley de Navegacién y Comercio -=-
Marftimos)

(1). De Pina, Rafael. Diccionario de Dereche.. Edit. Porrfa,
S.A., 4a. Edicién, México 1975. Pdgina 98,
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3.2.8 CUESTIONES ADUANERAS

Por lo que se¢ refiere a las cuestiones aduaneras, el con-~
venio establece que sin perjuicio de lo dispuesto por las Le--
yes, Reglamentos y Convenios Internacionales, que estén en vi-
gor en su territorio, los Estados contratantes concederén liber
tad de trdnsito a las mercancfas en el transporte multimodal -
internacional, siempre que se cumplan, a satisfaccifn de las -
autoridades aduanales correspondientes, las condiciones esta--
blecidas en el régimen de trdnsito aduanero utilizado para el

moviemiento de mercancfas.

Para facilitar el trdnsito de las mercancias, cada Estado

contratante deberd:

a) Si fuere el pals de partida, adoptar dentro de lo po-
sible, todas las medidas a fin de garantizar la inte-
gridad y la exactitud de la informacidn requerida pa-

ra las ulteriores operaciones de trénsito.

b) 8i fuere el pafs de destino, adoptar todas las medi--
das necesarias para que las mercancfas en trfnsito =~
aduanero sean despachadas, por regla general, en la -
oficina de aduanas de destino de las mercancfas, as{
como esforzarse por efectuar el despacho en el lugar
que se¢ halle lo mis cerca posible del lugar de desti-
no f£inal de las mercancias, siempre que las Layes ©
los Reglamentos nacionales no dispongan otra cosa al

respecto.

sin perjuicio de cualquiera otros documentos que puedan
exigirse en virtud de un convenio internacional o de las Leyes
y Reglamentos nacionales, las autoridades de aduana de los pal
ses de trinsito, aceptardn el documento de transporte multimo-



tfﬁns;to aduanero..:

El sa@retario‘cénepalyde'las Naciones Unidas fué designa-~
do depositariocidel Convenio-de Transporte Multimodal de Mercan
‘cfas-

Todos los Estados gue asi lo deseen, tendrin derecho a ad
quirir la calidad de parte en el convenio, mediante firma, sin
resexva de ratificacidn, aceptacién, o firma con reserva de ra

tificacién, aceptacién o aprobacifn, o bien, mediante adhesidn.

El convenio estard abierto a la firma de los Estados, des
de el lo. de Septiembre de 1980, hasta el 31 de Agosto de 1981,
en la Sede de las Naciones Unidas en Nueva York.

Después del 31 de Agosto de 1981, estard abierto a la ad-
hesifn de todos los Estados que no sean signataxrios.

No podrdn hacerse reservas al convenio. En el &mbito inter
nacional, la reserva es "el acto jurfdico por el cual, un Esta-
do parte en un tratado, declara que rechaza la aplicacién de =~
ciertas disposiciones, o que les atribuye determinado sentido"
(1)

El convenio entrari en vigor doce meses después de la fe-
cha que los gobiernos de 30 Estados lo hayan firmado, sin re--
serva de ratificacidn, acpetacifn o aprobacién, o bien cuando
hayan depositado instrumentos de ratificacién, aprobacidn, acep
tacibn o adhesién.

(1) Seara Vizgquez Modesto. Derecho Internacional Piiblico
Edit. Porr@a, S.A., 6a. Edic. México 1979. PSg. 203.
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Todo Estado contratante podri denunciar el convenio, c¢u -
cualquier momento despu&s de la expiracifn de un plazo de dos
afios, contando desde la fecha en que haya entradoc en vigor, -

mediante notificacién hecha por escrito al depositario.

La denuncia es "el acto jurfdico por el cual un Estado -
parte en un tratado, declara su voluntad de retirarse, basﬁndg
se en las condiciones establecidas al respecto en el tratado".
"La denuncia de un tratado bilateral significa su extincidn, -
es decir el fin de los efectos del tratado, respecto al Estado

denunciante", (1)

Por Gltimo, la denuncia, surtirf efectos el primer dfa ~-
del mes siguiente a la expiracidn del plazo de un afio, contan=-_.
do desde la fecha en que la notificacién haya sido recibida ==~
por el depositario. Cuando en la notificacién se establezca un
plazo m&s largo, la denuncia surtird efecto a la expiracién de
ese plazo, contando desde la fecha en que la notificacién haya
sido recibida por el depositario.

3.3. EVOLUCION DEL TRANSPORTE MULTIMODAL EN MEXICO

En el ano de 1973, se inician diversos estudios dentro de
la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, respecto de la
operacién del Transporte Combinado Internacional, sus repercu-
siones en el transporte mexicano y la problemdtica del trans--
porxte nacional. Uno de los primeros grupos de trabajo que se
constituyeron con ese motivo, fué el que se form6 en este aifio,

por acuerdo del Pleno de la Comisibn Nacional Coordinadora de

(1) Seara Vizquez Modesto. Derecho Internacional Pliblico
Editorial Porr@ia. S.A. 6a Edicién M&xico 1979. P&gi-
na 208.
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Puertos, con la participacidén de todos los sectores ia:erésa--
dos: Oficial, Trabajadores, Prestadores de Servicios Plblicos

de Maniobras y de Transporte, Usuarios y diversos Representan-
tes de &reas especificas, entre las que se incluyeron Empresas

Aseguradoras y de Almacenes de Depfsito.

Entrxe las cuestiones de carfcter bisico que se plantearon
en agquella ocasién, se considerd la necesidad de contrarrestar
la influencia de las Empresas Trasnacionales de Transporte com
binado, mediante la creacidn de las estructuras gue aseguraran
los intereses de nuestro pais, y que permitieran evitar la de-
pendencia de los transportistas nacionales, de los cperadores
extranjeros, la preferencia indebida de &éstos; respecto de los
nacionales y las tendencias monopolfsticas en los precios de -
log transportes, maniobras y otros servicios, creados por las
Empresas de extranjeros que contratan servicios relacionados -

con el transporte multimodal.

La Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, formb par-
te de esc grupo de trabajo, sosteniendo el criterio de que la
f8rmula para contrarrestar la intromisién de extranjeros en el
transporte multimodal, era la creacidn de terminales de carga
integradas con Navieros mexicanos, Autotransportistas, Empre=--
sas de Maniobras y Ferrocarriles Nacionales, con la aportacién

de capital del Gobierno Federal.

Asimismo, dicho grupo de trabajo, recomendd la elaboracién
de un Reglamento para cl transporte multimodal y el uso de con
tenedores, lo cual sec legrd afios después gracias al esfucrzo -
desarrollado por diversas Dirccciones de la Secretaria de Comu
nicaciones y Transportes, que dié por resultado "EL REGLAMENTO
PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL MEDIANTE EL USO DE
CONTENEDORES", el 29 de Junio de 1979. El citado ordenamiento
legal, obedecid a la necesidad de que nuestro pais contara con

un instrumento juridico adecuado que le permitiexr> salvaguardar
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la nacionalizacién del transporte mexicano, dada la inminen=--
cia de la implantacién del Sistema Multimodal, y como conse-~
cuencia de ello, la penetracifn de operadores de transporte -
multimodal extranjeros.

El mismo grupo también examind la situacifn del transpor-
te en México y encontré que histéricamente a cada modo de - =~
transporte se le habfa dado una atencién especifica, sin tomar
en cuenta su interrelacidn, ni su trascedencia en los demds ~--
sectores de la economia, lo gue origind un sistema de transpor
te insuficientemente integrado, esto determind la necesidad de
organizar el transporte nacional, pues de lo contrario las Em-
presas Multimodales Extranjeras, con el argumento del mancjo -
de carga contratadas por cllos en el extranjero, con destino a
México, podrfan imponer politicas contrarias a los interecses -
del pafs como seria la desnacionalizacién del transporte con -
gus consecuencias, que habrfa afectado negativamente, el sano

desarrollo ecnémico nacional.

Fué as{ como se considerd inaplazable la creacidn de cen-
trales de servicio de carga, concebidas como sociedades mercan
tiles integradas por los transportistas nacionales. Dentro de
ese esquema sc¢ pensd en la constitucién de una Empresa de par-
ticipacién estatal mayoritaria, bajo la forma de sociedad ané-
nima de capital variable, que operara como coordinadora de di=-
chas centrales y que se denominaria "CENTRAL MEXICANA DE TRANS
PORTE MULTIMODAL".

Este proyecto que se inicié en el afio de 1973, se concre-
t8 en el afio de 1979, con la creacién de la Empresa Mexicana =
de Transporte Multimodal, S.A. de C.V., en la cual se integra-
ron los diversos sectores de Transporte Nacional y sus servi--
cios conexos. Para alcanzar los objetivos propuestos, fundamen
talmente se fijaron dos ctapas: La primera consistié en armo-

nizar y consolidar el transporte interno relacionado con el -~
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Transporte Multimodal, y la segunda, en prestar servicio pue:{,'

ta a puerta en el Comercio Internacional del pafs, loicual se

ha venido logrando en términos generales.

formada

Esta Empresa se encuentra por. los
tes socios:
POR EL SECTOR AUTOTRANSPORTE FEDERAL:
- La Cdmara Nacional de Transportes y
Comunicaciones = = = = = = = = = = = =" .3,000

POR _EL_SECTOR MARITIMO:

~ Transportacidn Marftima HMexicana, SVA.= 2,000

- Transportes Marftimos México, ‘500

500

S.Rumimim

- Servicios Marftimos Mexicanos, S.A.'- =

POR EL_SECTOR FERROVIARIO:

- Ferrocarriles Nacionales de México - f‘

POR _EL SECTOR AEREQ:

- Compafifa Mexicana de Aviacibn, S.A. ==

- heronaves de México, S.A. ~- -

POR EL SECTOR MANIOBRISTA: R

- Servicios Portuarios de Veracruz,

S.A. de C.V. = = = = = ¢ = = = = =« = = 500
- sexvicios Portuarios de Manzanillo,

S.h. de C.V. = = = = = = = = = = = « = 500
- servicios Portuarios de Lizaro Car-

denas, S.A. de C.V, = = = = = = « = = 500

.Acciones

Acciones
Acciones
‘Acciones

Acciones

Acciones
" Acciones °

Acciones

Acciones

Acciones
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- servicios Portuarios del Itsmo de
Tehuantepec, S.A. de C.V. 500 Acciones

El surgimiento de la Empresa Mexicana de Transporte Multi
modal, inquietd a diversas agrupaciones, cuyos miembros habfan
venido participando tradicionalmente en forma arbitraria o - =
irregular, en actividades relacionadas directamente con el - -
transporte multimodal y que se vieron afectados no en lo que -
legftimamente les correspondfa, sino en otras gue recalizaban -
fuera de sus atribuciones, como fué el caso de los Agentes = ~
Aduanales, por lo que estas agrupaciones inconformes al vislum
brar la posibilidad de no seguir realizando ese tipo de activi
dades marginales, tratS de crear problemas de diversa Indole -

que finalmente han sido superados casi en su totalidad.

Ootro de los problemas suscitados, segfin informacién sumi~-
nistrada por la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, se
deriv6é de la solicitud de autorizacidén para operar el servicio
multimodal presentado por Transportadora Multimodal Mexicana,
S.A. de C.V., cuyo socio principal es la Linea Naviera Tecomar,
S§.A., la que aparentemente es propiedad de mexicanos, con di--
rectivos de origen alemfn y de la que se tiene informacién en
el sentido de estar estrechamente vinculada con la compaiifa =--
alemana Schenkel, que es una de las reespedidoras de carga mis
poderosas del mundo. Mediante oficio No. 20152 de fecha 12 de
Julio de 1973, expedido por la Direccifn General de Asuntos -
Jurfdicos de la Secretarfa de Marina, se le otorgé permiso pro
visional para la operacifn de instalaciones de atraque en el -
muclle de Tuxpan, Veracruz, como servicio privado, con un régi
men aduanal especial. lo que motivé fuertes protestas presenta
das entre otros por los estibadores de Veracruz y Tampico, que
consideraban ilegal que se otorgara una concesién de cardcter
privado a una empresa que no iba a manejar cargamentos de su =

propiedad y gque presentaban intereses extranjeros y que ademds
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su situacifn irregular viclaba el ré&gimen que se habfa venido

aplicando en todo el sistema portuario nacional.

La Empresa Tecomar, S.A., inicid sus operaciones en el -
afio de 1973, con un solo barco, "El borli" de bandera extran-
jera que operaba entre Tuxpan, Ver., y Houston, Texas, princi-
palmente con mercancias para Volkswagen, la cual posteriormen-
te era transbordada en Hcuston a Lineas Europeas y Americanas,
para ser conducidas de y hacia Europa. La Empresa Tecomar, S.A.
con oficio No. 7080 del 14 de Abril de 1978, de la Direccidn -
General de garina Mercante obtuvo la aprobacién de su Escritu-
ra Constitutiva, con fecha 15 de Marzo de 1982, dicha escritu-
ra quedd asentada en el Registro Pﬁb{ico Marftimo Nacional con
folio Wo. 304, en la partida 44B, sin reportar gravémenes.

E1l presidente del Consejo de Administracién de Tecomar, -
S.A., es el Sr. Peter Harmsen Garms, y el Vicepresidente es el

S8r. Carlos Viveros Figueroa. Los accionistas son:

ACCTIONTIGSTAS ACCTIONTES IMNPORTE
Peter Harmsen Garms 4,300 43'000,000.00
Herman Stoldt Rank 4,300 43'000,000.00
Carlos Viveros Fiqueroa 800 8'000,000.00
Hellnut Arturo MHueller Adams 200 2'000,000.00
Sergio Arenas de los Rfos 150 1'500,000.00
Arturo Wolff Alfaro 105 1'050,000.00
Manuel Pérez Martfnez 100 1'000,000.00
Ricardo Diep Yunes 45 450,000.00

10,000 100'500,000.00

El1 C. Arquitecto Eduardo Echeverrfa Robledo, aparentemen-
te se separd a mediados de 1979, toda vez que en el mes de Sep
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'tiembre de ese mismo afio, se efectuf un aumento de Capita? So-

zial de la Empresa, sin que apareciera ya como socio.

También como socio de Transportadora Multimodal Mexicana,
S5.A. de C.V., esti integrada Trafinter, S.A., constiuida me---
diante Escritura PGblica No. 35153, de fecha 7 de Septiembre
de 1966, pasada ante la F& del Notario pP@iblico 3B del Distrito
Federal, Lic. Jesds Castro Figuerca, formada inicialmente por
los sefiores Hermann Stoldt Rank, Luis Hansberg Bacmeister, Ol-
ga de Hansberg, Dorothea Zollienger de Stoldt y Arturo Wolff
Alfaro.

Dentro de las actividades contenidas en el Objeto Social,
se encuentran entre otras: Las de celebrar, hacer y otorgar =--
contratos en relacifn con la importancia y exportacién de artf
culos y mercancias en general, explotar la patente aduanal del
C. Sergio Arcnas de los RIos, quien se integré posteriarmente

a la sociedad.

Mediante oficio No. 270 -~ 25821, de fecha lo., de Marzoe de
1971, expedido por la Secretarfa de Comunicaciones y Transpor-
tes, se le otorgd permiso provisional para la prestacidn del -
Servicio Pdblico de consolidacibn recoleccidn y reparto de cay
ga afrea internacional, en los términos del Decreto publicado
en el Diarioc Oficial de fecha 17 de Julio de 1970, que dispone
que la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, expedirf --
permiso a las Agencias Consolidadoras de Carga Aérea Internacio
nal, para la prestacién del servicio pfiblico, consistente en -
laconsolidacifin de carga aérea internacional, y su recoleccién

v reparto a domicilio.

£n dos Empresas Autotransportistas " Transportes Gonzilez,
S.A. de C.V.", que inicialmente formaron parte de Transporta-
dora Multimodal Mexicana, S.A. de C.V. se separaron de la mis-

ma con lo gue se incumple en lo previsto en el artfculo 5o0. ~--
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del Reglamento para el Transporte Multimodal -Internacional, --
que sefiala que en todo caso deberdn estar representados por lo
menos dos modos de transporte. No obstante, la solicitante en
diversos escritos dirigidos a la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes ha manifestado que sc¢ han integrado a la Socie--
dad diversas Empresas Autotransportistas, pero en ningfin momen
to lo ha acreditado debidamente, conforme a lo dispuesto por -

las Leyes de la Materia,

Es del dominio p@iblico, la forma en gue Transportadora --=-
Multimodal Mexicana, S.A., de C.V., ha venido presionando me- -
diante desplegados que en ocasiones han sido dirigidos en for-
ma irrespetuosa a las Autoridades e interpuesto varios procesos
de amparo, por s5i a través de alguna de las Empresas socias, -
de las cuales la mayor parte han sido declaradas improcedentes
a excepcidSn del 233/81, que se encuentra pendiente de trémite,
en el que se sefiala principalmente como acto reclamado de la -
§.C.T., el no haberle dado respuesta a su solicitud, contravi-
niendose lo dispuesto por el articulo 8o., Constitucional. En
el juicio de amparo antes citado, la autoridad judicial indebi
damente concedié de que no se le impidiera la prestacidn del -
servicio multimodal de transporte en contencdores, entre tanto
se le contestara su solicitud o se resolviera el juicio de am-

paro instaurado.

Se considera que fué indebida, en razén de que la Autori-
dad Judicial, sin tener atribuciones para ello, recalizd un ac-
to que es competencia exclusiva de la Autoridad Administrativa,
es decir de.la S.C.T., como es el de autorizar la operacién -~
del Transporte Multimodal.

En virtud de que ya se le dié respuesta a la solicitud ~-
presentada a Transportadora Multimodal Mexicana, S.A. de C.V.,
en el sentido de que no procede su solicitud, por gue no se -«

encuentran integrados dos modos diferentes de transporte den--

BTA Tests ng p
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tro de la Empresa, mediante oficio de fecha 25 de Noviembrc -de
1982, dirigido al C. Juez Segundo de Distrito en Materia Ad--
ministrativa en el Distrito Federal, por la Direccién General
de Asuntos Jurfdicos de la §.C.T., se le solicit§ que se deja~
ran de surtir los efectos de ls Suspensién Definitiva.

REGLAMENTO PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice:

ESTADOS UNIDOS MEXICANOS.- PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA.

JOSE LOPEZ PORTILLO, Presidente Constitucional de los Es-
tados Unidos Mexicanos, en uso de la facultad que me concede =
el artfculo 89 fraccién I de la Constitucidn Polftica de los -
Estados Unidos Mexicanes y con fundamento en los Artfculos 12,
13, 31 y 36 de la Ley Orgénica de la Administracifn Piblica --
Federal 255 K de la Ley de Navegacién y Comercio Marftimos; -
20., 30., 8o0., plrrafo primeroc, 50, 51, 52. 124, 152 y demds -~
relativos de la Ley de Vias Generales de Comunicacién vy,

3.4.1 CONSIDERANDDO

PRIMERO.- Que entre las facultades del Ejecutivo Federal
a mi cargo, corresponde la del control y vigllancia de las =---
vfas generales de comunicacién, de los medios de transporte, -

sus servicios auxiliares y los conexos que operen en cllas.

SEGUNDO.- Que el intercambio de mercancias, cobre todo en
el comercio internacional, exige que los diversos modes que in
tarvienen en su transporte se combinen adecuadamente de tal ma

nera que se preste un servicio integrado y eficieu.s desde el



- 81 ~
punto en que un porteador se hace cargo de las mercancfas, has
ta el punto en que se realiza la entrega al consignatario o -

destinatario.

TERCERO.~ Que a fin de garantizar al usuario la seguridad
de sus mercancfas y bienes, asi como su transportacifn y trang
bordo en los distintos medios de transporte que se requicran -
para llegar a su punto de destino, es conveniente determinar -
la responsabilidad entre los usuarios y una figura nueva deno-

minada operador de transporte multimodal.

CUARTO.- Que en el &mbito internacional se ha adoptado el
convenio de las Naciones Unidas sobre el transporte multimodal
internacional de mercancfas, por el que se¢ regula el uso de =-
log diversos modos de transporte en trdfico integrado, a través
de un solo operador de transporte multimodal y mediante la ex-
pedicibn de un solo documento de transporte, lo gue hace nece-
sario que en nuestro pafs se tomen medidas para ajustar nueg--
tros sistemas de operacifn a los usos internacionales, a fin -
de preservar la nacionalidad mexicana de los prestadores de los

servicios en el territorio nacional.

QUINTO.- Que la Ley de Vias Gencrales de Comunicacién es-
tablece la obligacién de que los consecionarios y permisiona~-
rios de Vfas Generales de Comunicacién, combinen sus servicios

cuando el interes pdblico lo exija.

SEXTO.- Que es necesario fijar las basces y condiciones -~
con las cuales debe efectuarse el transporte multimodal inter-
nacional en nuestro pais y establecer las modalidades que dicte
el interes pGblico para preservar y dar seguridad al desarrollo
del transporte nacional en beneficio de la colectividad y de -
los proplos prestadores de servicios; he tenido a bien expedir

el siguicente:
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REGLAMENTO- PARA EL TRANSPORTE MULTIMODAL INTERNACIONAL

CAPITULO I.
3.4.2, 'DISPOSICIONES GENERALES

ARTICULO lo.- Este Reglamento se aplicari en todo lo rela
tivo al movimiento de mercancfas en transporte multimodal in--
ternacional, a los puertos marftimos y terrestres nacionales,
terminales interiores, bodegas o cualquier otra instalacién en
que podrén hacerse maniobras para su carga y descarga en fun--
cidn de las obras e instalaciones; a los seguros y tarifas re-
lacionadas con este tipo de transporte y regulari la actividad
del operador de transporte multimodal internacional.

Se presumird que el transporte dec mercancias unitarizadas
que tengan origen o destino en el extranjero, se realiza al am

paro de un contrato de transporte multimodal.

Los dispositivos o vehfculos que hayan sido importados =--
temporalmente para la ejecucién de un transporte multimodal in
ternacional, no podrin ser utilizados para movimiento doméstico
de cargas; salvo el caso en que los dispositivos se utilicen pa
ra el transporte de carga de exportacién, y que este transpor-
te se¢ realice por un permisionario o concesionario autorizado
por La Secrectarfa de Comunicaciones y Transportes. Igual dispg
s5icién se aplicar§ a los contenedores que se hayan importado -

vaclos.

ARTICULO 20.- La Secretarfa de Comunicaciones y Transpor-
tes otorgard las autorizaciones a los operadores de transporte
multimodal internacional, previo cumplimiento de los requisi--
tos que para tal efecto sefialen las leyes de la materia, este
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Reglamento y las demis disposiciones administrativas aplica--
bles.

ARTICULO 3o0.- La Secretarfa de Comunicaciones y Transpor-
tes determinari los puertos marfitimos y terrestres asi como --
los lugares del interior, Bodegas habilitadas, terminales fe--
sruviarjas y otros recintos, en los que por reunir las condi--
ciones de eficacia, seguridad e higicne, pueden realizarse ma-

niobras de transporte multimodal internacional.

ARTICULO 40.- Los servicios de transporte multimodal den-
tro del territorio nacional deberfn ser realizados por un ope-
raaar de transporte multimodal debidamente autorizado por la -
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. De no cumplirse lo
anterior, la Secretarfa de Comunicaciones y Transporte impedi-
r4 la ejecucién de dichos servicios.

Los operadores de transporte multimodal extranjeros y las
empresas navieras mexicanas, podrin celebrar contratos y trang
porte multimodal siempre y cuando cumplan con los requisitos -

establecidos en el p8&rrafo anterior.

CAPITULO II.
3.4.3. DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL

ARTICULO 50.- En los Estados Unidos Mexicanos se entende-
r8§ por operador de transporte multimodal internacional, la per
sona moral pfiblica o privada autorizada por la Secretarfa de -
Comunicaciones y Transportes que por si o por medio de otra ag

tie en su nombre, celebran un contrato de transporte multimo--~
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‘dal internacional y que act@ia como principal, no como agente o
-por cuenta del expedidor o de los porteadores que participan -
'en las operaciones de transporte multimodal internacional, y -
asume frente al usuario o su causahabiente la responsabilidad

del cumplimiento del contrato.

Los integrantes de la persona moral a que se refiere este
artficulo deberdn ser concesionarios o permisionarios de un mo-
do de transporte o navieros que cuenten con embarcaciones ma--
triculadas en México, también podr&n serlo los concesionarios
o permisionarios de servicios conexos a las vias de comunica~
cibén, a excepcidn del Estado o cualquier otro cnte piiblico; en
todo caso, en la socicdad, estardn representados por lo menos

dos modos de transporte.

ARTICULO 60.- La Secretaria de Comunicaciones y Transpor-
tes podrd autorizar a los operadores de transporte multimodal
internacional para funcionar dentro del territorioc nacional ==~

previo el cumplimiento de los siguientes redquisitos:

a).~ Acreditar que estdn constituidos conforme a las leyes
mexicanas; con clfiusulas de exclusién de extranjeros y, cn el
supuesto de que uno o varios de sus socios scan personas mora-
les, deberdn ser, precisamente, sociedades mexicanas con clfu-

sulas de exclusién de extranjeros.

En su escritura constitutiva se indicar& que las acciones,
partes sociales o aportaciones que integran el capital social
deber&n ser nominativas; ademds de que el administrador finico
o los integrantes del Consejo de Administracidn, cucrpo y comi
siones, directores y gerentes, serfn siempre los tftulos repre
sentativos de las acciones, partes sociales o aportaciones in-

cluirfin lo estipulade en el pirrafo procedente.
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b)J - Acreditar a juicio de la Secretarfa de Comunicacio-
nes y Transportes la suficiente capacidad técnica, comercial y
econémica.

c).~ Presentar estudios técnicos y econbmicos que acredi-
ten su capacidad té8cnica y administrativa y solvencia econdmi-

ca para la correcta consecusién de sus fines.

d}.~ Presentar proyectos del frea o &reas de operacidn en
las que pretenda llevar a cabo sus actividades.

e) .- Obtener la opinién de la Comisidn a que se refiere
el artfculo 22 de este Reglamento. ’ o

ARTICULO 70.~ El operador de transporte multimodal inter-

nacional estf obligado a:

a).- Presentar a la Secretarfa de Comunicaciones y Trans-
portes, anualmente, un informe gque contenga, con referencia a
los doce meses anteriores, los datos técnicos, administrativos

o estadisticos que permitan conocer la operacién del servicio.

b).~ Proporcionar a los inspectores de la Secrectarfa de -
comunicaciones y Transporte, debidamente acreditados, todos los

informes o datos que Scan necesarios para llenar su cometido.

c).- Someter a la previa aprobacidén de la Sccretarfa de =
Comunicaciones y Transportes, los contratos tipo que pretende
celebrar con los usuarios del servicio, los cuales no surtirén

efecto mientras no se llene el requisito de aprobacién.

d).- Someter a la previa aprobacidn de la Secretarfa de -
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Comunicaciones y Transporte los convenios que celebre con em=--
presas extranjeras, relacionados con el servicio de transporte
multimodal internacional a efecto de vigilar, en su caso, el =~
cumplimiento de los artfculos 67 y 67 bis, de la Ley de Navega
cién y Comercio Marftimos. Asimismo, la Secretarfa de Comunica
ciones y Transporte comprobari que en dichos convenios se esti
pule que, en el uso del transporte marftimo, hay participacién

por parte de la empresa naviera nacional.

e).- Sujetarse a las tarifas legalmente autorizadas y a -
sus reglas de aplicacién,

f£f).- Contratar por conducto de las centrales de servicios
de carga de autotransporte federal autorizadas por la Secreta-
rfa de Comunicaciones y Transporte, el Autotransporte con los
permisionarios o concesionarios de estos servicios en carrete-
ras de jurisdiccién federal.

g).- Contratar con los conceslonarios o permisionarios le
galmente autorjzados, los movimientos de mercancfas necesarios
para la realizacién del contrato de transportec multimodal in--

ternacional.

h).- Contratar, en los casos gue proceda, los servicios -
de quienes legalmente pueden prestarlos, para la recepclén y -~
maniobras de la carga y que no le estén expresamente conferi--
dos en este Reglamento o en la autorizacién.

i).- Coordinarse o combinarse con otros operadores de -~
transporte multimodal internacional, cuando a juicio de la Se-
cretarfa de Comunicaciones y Transportes, as{ lo exija el intg
rés. piblico y se refinan los requisitos té&cnicos necesarios pa-

ra que el servicio sea eficiente.



j).- Notificar a la Secretarfa‘de ComunicécioheéJy Transg-:
portes la designacién de sus representanteS'o~agentgs"hh el =- .-

extranjero.

k}.- Participar en las actividades:de coordinacibn en ma-
teria operativa y mercantil que disponga la Secretarfa de Comu
nicaciones y Transportes,

1) .~ Obtener previamente de la Secretarfa de Comunicacio-
nes y Transportes la autorizacién correspondiente, cuando para
la prestacidn de un servicio, cuyoc origen o destino esté en al
territorio nacional, tuviera razones para no utilizar, parcial
o totalmente, puertos marftimos mexicanos explicando en cada
caso los motivos para ello. El incumplimiento de las obligacig
nes entes mencionadas dard lugar a la aplicacién de las sancig

nes que conforme a la legislacidén de la materia procecdan.

ARTICULO 8o.- La revocacién de la autorizacibn otorgada
al operador de transporte multimodal internaclonal, procederéd
por incumplimiento de cualquiera de las condiciones contenidas

en las mismas autorizaciones.

La revocacién serd declarada administrativamente por la -
Secretarfa de Comunicaciones y Transporte, conforme al procedi
miento sefaladc en el articulo 34 de 1la Ley de Vias Generales

de Comunicacién.

CAPITULC IIIX

3.4.4 RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE TRANSPORTE
MULTIMODAL INTERNACIONAL
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ARTICULO 90.- El Operador de Transporte Multimodal Inter-
nacicnal es responsable de las mercancias o bienes desde el mo
mento en que éste o cualquiera de sus representantes u operado
res reciban la mercancfa del usuario o de sus representantes =~
hasta el momento de la entrega de la misma al destinatario, en
los términos que fijen las leyes aplicables a cada medio de --

transporte.

En consecuencia, el operador de transporte multimodal in-

ternacional responderi por:
a).- La pérdida total o parcial de las mercancfas o bienes.

b).~ De los dafios o averflas experimentados-a“l

c).- De la demora en su entrega.

ARTICULO 10.- El opcrador de transporte huitiﬁcdal Eéndré
derecho a repetir en contra de los porteadores en los términos
de la legislacién aplicablae.

ARTICULO 11.~ El operador de transporte multimodal no se-
x4 responsable de las p&rdidas, dafios o averfas o de las demo-
ras de las mercancfas o bienes cuando se deban a vicios ocul--
tos de los mismos, o bien como consccuencia de caso fortuitoc o

de fuexza mayor.

ARTICULO 12.~ El operador de transporte multimodal inter-
nacional podr§ reclamar al usuario indemnizacibn por todo dafio
que le resulte de inexactitud o insuficiencia en los datos que
le hayan proporcionado para el transporte de las mercancfas o
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bienes.

ARTICULO 13.- Cuando el operador de transporte multimodal
internacional se haga cargo de las mercancfas o bienes deberd
expedir al usuario del servicio, el documento de transporte --

"multinodal internacional de mercancfas, a que se refierc el ar
tfculo 17 de este Reglamento.

ARTICULO 14.- Si el operador de transporte multimodal o -
la persona que actfie por su cuenta, tiene motivos razonables -
para sospechar que el usuario no ha proporcionado los datos ng
cesarios para la realizacién del transporte multimodal interna
cional, en forma fehaciente, o que &stos no representan con --
exactitud las mercancfas que ha tomado bajo su custodia, o si
no tiene medios razonables para verificar esos datos, el opera
dor de transporte multimodal o la persona que actie por su ==
cuenta podrd incluir en el documento de transporte multimodal
internacional de mercancfas, una reserva en la que se especifi
quen las inexactitudes, los motivos de sospecha o la falta de

medios razonables para verificar los datos.

ARTICULO 15.- Cuando el opecrador de transporte multimodal
haga constar una informacién inexacta u omita cualquier infor-
macidn que deba incluirse en el documento, seri responsable de
la pérdida, dafio o gastos en que incurra un tercero o el desti

natarfio y que resulten de dichas inexactitutdes u omisiones.

ARTICULO 16.~ Si el operador de transporte nultimodal o -
la persona que actfie por cuenta de este no hace constar en el
documento de transporte multimodal internacicnal de mercancfas

el estado aparente de las mismas, se ecntenderf que las recibié
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en buen estado aparente.

ARTICULO 17.- El documento de transporte multimodal inter

nacional de mercancias deber§ contar con los siguientes datos:

a).~ La naturaleza general de las mercancfas, las marcas
principales necesarias para su identificacién, una declaracidn
expresa, si fuera el caso, sobre su carficter peligroso, el nii-
mero de bultos o de piezas y el peso bruto de las mercancfas o
su cantidad expresada de otro modo, datos gque se har8n constar

tal como los haya proporcionado el expedidor.
b).- El estado aparente de las mercancias.

c¢).~ El nombre y el domicilio del establecimiento princi-
pal del operador de transporte multimodal internacional.

d).~- El nombre y domicilio del expedidor.

e).- E1l nombre del destinatario, si ha sido comunicado -~
por el expedidor.

£).- E1 lugar y la fecha en que el operador de transporte
multimodal internacional toma las mercancfas bajo su custodia.

g).~- La fecha o el plazo de entrega de las mercancias, si
en ello han convenido expresamente las partes.

h).~ El lugar de entrega de las mercancfas.

i) .- Una declaracién por la que se inﬁique si 21 documen~-
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to de transporte multimodal es negociable o no.

j}.="El lugar y la fecha de emisién del documento'de trans
porte multimodal internacional de mercancias.

k).- La ‘firma del operador del transporte multimodal de -
la persona autorizada al efecto por &l.

1).~ El flete correspondiente a cada modo de transporte,
si ha sido acordado expresamente por las partes, o el flete, -
incluida la moneda de pago, en la medida en que deba ser paga-
66 por el consignatario, o cualquier otra indicacidén de que el
flete ha de ser pagado por el consignatario.

m).- El intinerario previsto, los modos de transporte y -
los puntos de transbordo previste, si se conocen en el momento
de . la emisidén del documento de transporte multimodal,

n).~ Una declaracién en el sentido de que el transporte -
multimodal internacional contratado, del que hace prueba este
documento, esti sujeto a las disposiciones de la lecgislacién
aplicable y en particular las del presente Reglamento, por lo
que toda estipulacidn que se¢ aparte de la misma en perjuicio -

del expedidor o del consignatario, serd nula.

0) .- Cualesquiera otros datos que las partes convengan en
incluir en el documento de transporte multimodal, si no son in
compatibles con la legislacién del pafs en que se emita ol do-
cumento de transporte multimodal, en la medida que no se con--

traponga con la legislacién aplicable.

ARTICULO 18.- La expedicién del documento de mercancfas de
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transporte multimodal internacional es independiente de los do

cumentos que se explidan por los porteadores conforme a la le--

gislacibén aplicable.

CAPITULO IV

3.4.5 DE LAS HANiOBRAS

ARTICULO 19.- Para ejecutar el servicio pfiblico de manio-
bras. de carga, descarga, transbordo, alijo, consolidacién y --
desconsolidacién de mercancfas en transporte multimodal inter-
nacional, se requerirf permiso expedido por la Secretarfa de -

Comunicaciones y Transportes.

ARTICULO 20.- Las maniobras a que se refiere el artfcule
anterior se efectuarfn en los locales o espacios de propiedad
particular que designe el usuario del servicio y en la zona feo
deral que al respecto determine la Secretarfia de Comunicaciones
y Transportes; sin perjuicio de gue tales maniobras puedan lle
varse a cabo en los puertos marftimos, afreos, fronterizos, pa
tios de ferrocarril y los lugares en donde operen centrales de
carga concesionadas por la Seccretarfa de Comunicaciones y Trang
portes, en los términos de los artfculos lo. y 30. de este Re-
glamento.

ARTICULO 21.~ los lugares donde se ejecutarf&n las manio--
bras previstas en los artfculos 19 y 20 de este Reglamento de-
berdn contar con el equipo necesario, personal idSneo y dimen-
siones suficientes a juicio de la Secretarfa de Comunicaciones
y Transportes: Sin perjuicio de las condiciones que scan fija-
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das por las demésvaﬁtotidadeé{éomééienies.

UCAPITULO v

3:4.6° DE LA COMISION DE TRANSPORTE MULTIMODAL

'ARTICULO 22.- Para los efectos de estc Reglamento se crea
la Comisién de Transporte Multimeodal Internacicnal quo estard
integrada por los titulares de las Dbirecciones Generales de -
Aeronfutica Civil, Autotransporte Federal, Ferrocarriles en --
Operacidén, Marina Mercante, Operacién Portuaria, Asuntos Jurf-
dicos, Tarifas, Maniobras y Servicios Conexos. El1 titular de -
la filtima nombrada fungiri como Presidente de la Comisidn.

La comisidén sesionard cuando asf{ lo determine el Secreta~
rio de Comunicaciones y Transportes o lo disponga el Preciden-

te de la misma.

Las decisiones se tomar&n por mayoria de votos, teniendo

el Presidente, en caso de empate, voto de calidad.

CAPITULO VI

3.4.7 DE LA COORDINACION ADMINISTRATIVA

ARTICULO 23.- Las autoridades que, de conformidad con las
leyes, reglamentos y disposiciones administrativas vigentes, -
tengan competencia en el servicio de transporte multimodal in-
ternacional, deberfn coordinarse para normar y controlar eficag
mente su legal prestnciBn'y para facilitar su ordenado desenvol
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vimiento.

TRANS ITORTIOS

ARTICULO PRIMERO.- El presente Reglamento entrard en vigor
el dfa siguiente de su publicacién en el Diario Oficial de la
Federacién.

ARTICULG SEGUNDO.- Sc abroga el Reglamento para el Trans-
porte Multimodal Internacional mediante el uso de contenedores
publicado en el Diario Oficial de la Federacidn del 6 de Julio
de 1979.

ARTICULO TERCERO.- Se derogan todas las disposiciones ad-

ministrativas en 1o que sec opongan al presente Reglamento.

Dado en la Residencia del Poder Ejecutivo Federal, en la
Ciudad de México, Distrito Federal, a los dos dfas del mes de
Agosto de mil novecientos ochenta y dos.- El Secrctario de Ha-
cienda y crédito rGblico, ' Jesls Silva Herzog Flores.- Rfbrica.-
El Secretario de Comunicaciones y Transportes, Emilioc MGjica
Montoya.- Rbrica.-

(Publicado en el Diario Oficial de la Federacidn el 16 -
VIII - 82)



CAPITULO CUARTO

AMALISIS DEL COMTRATO DE TRANSPORTE MULTIMODAL
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4.1 SEMBLANZA PRELIMINAR

La vida econfmica y social de un Estado, se debe en gran
medida a los transportes y las comunicaciones, lo mismo en los
pafses desarrollados, que los que se encuentran en vias de - -
desarrollo. A esto se debe que el Estado en México haya presta
do una gran atencién al transporte de noticias, de cosas y de
personas creande toda una legislacién especial que se ha orien
tado hacia el Derecho Administrativo principalmente con la Ley
de Vias Generales de Comunicacidn (LVGC) y con numerosos regla

mentos administrativos.

Este creciente interés piblico en materia de transporte -
se ha manifestado en diversas formas: El Estado se ha reserva-
do el monopolio del transporte de la correspondencia y de las
comunicaciones telegrdficas, realiza el transporte fecrrovia--
rio casi en su totalidad, a través dc organismos pfiblicos des-
centralizado, y todos los demis transportes pricticamente es--
tan sujetos a concesién o permiso por parte del Estado, que se
exige para el uso o explotacién de cualquiera de las posibles

vias generales de comunicacién {(ArtIculos 1 y 8 LVGC)

De esta manera se ha disminuido considerablemente la apli
cacidén del Derecho privado al contrato de transporte, que en -
su mayor parte, se encuentra regido hoy difa por el Derecho Ad-

ministrativo.

Con todo el C&digo de Comercio contin@Ga regulando el - =
transporte terrestre y fluvial ( Articulos 576 al 604 ) y el
marftimo por la Ley de Navegacién y Comercio Marftimos y a su
vez, el C6digo Civil dedica también al contrato de transporte
un capiftulo especial {Articulos 2646 al 2665) por lo que es ng
cesario también el estudio de las disposiciones de uno y otro

ordenamiento, pues, por una parte, sus normas se aplican ecn -~
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*fotha supletoria a los transportes pﬁblicos {Artfculo 4o. Prag
ciones III y IV LVGC) y por otra parte, presenta gran interés
@l transporte civil porque su estructura juridica sirva de es-
quema general para toda clase de transportes, sean pfiblicos o

privados, sean mercantiles o civiles.

Articule 4o0. LVGC.- Las controversias que se suscitan so-
bre interpretacidn y cumplimiento de las concesiones y de comu

nicacién y medios de transporte, se decidirin:
I.~- Por los términos mismos de las concesiones y contratos.
II.- Por esta ley, sus reglamentos y demds leyes especiales.

IT1I.~- A falta de disposiciones de esa legislacién, por los -
preceptos del C8édigo de Comercio,

IV.- En defecto de unas y de otros, por los preceptos de -
los c&digos Civil del Distrito Federal y Federal de -

Procedimientos Civiles, y

V.- En su defecto de acuerdo con las necesidades mismas -

del servicio pfiblico de cuya satisfaccién se trata.

Hay que distinguir desde luego, entre el contrato de - -
transporte mercantil y el contrato de transporte civil. Pero -

antes rcsulta conveniente conocer el siguiente comentario:

gl rancio abolengo mercantil del contrato de transporte
produce en nuestro ordenamiento jurfdico un fenémeno curioso:
El Cc6digo de Comercio no define, generalmente, los contratos;
s8lo dice cuando son mercantiles y deja al C6digo civil la de-
finicifn y estructura b&sica de las instituciones contractua--
les. El c6dige Civil, acostumbra definir y al hacerlo se des-
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preocupa del Cédigo de Comercio, al que sistemiticamente igno-
ra" (Rafil Cervantes Ahumada) (1)

E1l contrato de transporte por vias terrestre o £1p§ia1 de

todo génerc se reputar§ mercantil:

I.- Cuando tenga por objeto mercaderfas o cualquiera efec
to de comercio.

II.- cuando siendo cualquiera su objeto, sca comerciante -
el porteador o se dedique habiutalmente a verificar -
transportes para el pliblico (Art. 576 Cod. Com.)

El cbdigo de Comercio se vale de esta dualidad, para po~--
der determinar, si un contrato de transporte es de caricter ~--

mercantil.

1.- Por razdn del sujeto (576 - IX), se refiere a una Em-
presa transportista gue habitualmente se dedica a verificar --
transportes para el pblico. Sin que baste que simplemente sea
comerciante la persona que lo realiza aisladamente, sino que -
ha de ser ademis una empresa dedicada en forma profesional a =~
la prestacifén de transporte para el piblico. Como lo menciona
el Artfculo 75 fraccidén VIII del mismo ordenamiento "La Ley re
puta actos de comercio... Las empresas de transporte de porso-
nas o cosas, por tierra o por agua, y las empresas de turismo"
2).

(1} Cervantes Ahumada Rafil. Derecho Mercantil PAgina 555

(2) sfnchez Medal Ramén. Apuntes de Derecho Civil Piginas
462 y 463
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2.- Por raz8n de su objeto (576-I), no puede aceptarse

que sean mercantiles toda clase de transportes de mercancias

dado que puede darse también transporte civil sobre mercade---

rfas o cualesquiera otros objetos.

Artfculo 2646 cédigo Civil.- El contrato por el cual algy
no se obliga a transportar, bajo su inmediata direccién o la -
de sus dependientes, por tierra, por agua o por el aire a per-
sonas, animales, mercaderfas o cualesquiera otros objetos, si
no constituye un contrato mercantil, se regiri por las reglas

siguientes.

Del mismo modo el Profesor Sdinchez Medal, nos define el -
contrato de transporte Civil, como aquel de cardcter "ocasio--
nal" y "privado", gue no se realiza para el pfiblico, ni en for
ma habitual o profesional y que puede darse por ejemplo, cuan-
do un jefe de familia para ayudarse al sostenimiento de su ve-
hiculo particular, acepta por un determinado precio, llevar en
ciertas €pocas del afio a la escuela a los menores hijos de sus

vacinos.

4.2, DEFINICION DEL CONTRATO DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Se entiende "el contrato por el cual un operador de trang
porte multimodal se compromete, contra el pago de un flete, a
ejecutar o hacer ejecutar el transporte multimodal internacio-
nal de mercancfas" (Convenio de las Nacliones Unidas para el -~

Transporte Multimodal) (*)
(*) ROTA:
Para evitar repeticiones innecesarias, durante el estudio

del presente contrato; al referirnos al Convenio de las Nacio-

nes Unidas para el Transporte Multimodal Internacional, mismo
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que analizamos en el subtema 3.2, del capftulo anterior, sSlo
diremos "El Convenio", de igual forma cuando hablemos del Re-
glamento para el Transporte Multimodal Internacional, analiza-
do en el subtema 3.4 del mismo capitulo, ser§ "El Reglamento".

4.3 CLASIFICACTION
El Contrato de Transporte Multimodal Internacional, es:

a) Bilateral.~  (Artfculo 1836 €8digo Civil) "El contra-
to es bilateral cuando las partes se obligan recipro-

camente".

El operador de transporte multimodal, se obliga a trans-~
portar mercancfas bajo su responsabilidad, "desde ¢l momento -
en que éste o cualquicra de sus representantes u operadores re
ciban la mercancia del usuario o de sus representantes hasta -
el momento de la entrega de la misma al destinatario, en los -
términos en que fijen las leyes aplicables a cada modo de =~ -

transporte" (Artfculo 90. del Reglamento).

Por su parte el Expecdidor, se obliga a entregar las mer-=-
cancfas o bienes en las condiciones, lugar y tiempo convenido
para su transportacibén (Artfculo 588, Fraccifn 1, cédigo Comer
cial). Adem&s de pagar por el servicio un precio cierto y en =

dinero, o bien si hubiesen libremente pactado alguna otra cosa.

b} oOneroso.- (Artfculoc 1837) "Es aguel en que se estfipu-
lan provechos y gravémenes recfprocos; y gratuitos --

aquel en gqgue el provecho es solamente de una parte".

¢) Conmutativo.~ {(Artfculo 1838} "Cuando las prestacio--
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nes que se deben las partes son ciertas desde que se
celebra el contrato, de tal suerte que ellas puedan =~
apreciar inmediatamente el beneficio a la pérdida que
les cause &ste", las prestaciones que mutuamente se -
deben las partes, se aprecian desde el momento de la
contratacidn, sin que dependa de algfin acontecimiento

futuroc como el aleatorio.

d) Ejecucién duradera.- En virtud de que la ejecucién =--
del contrato no se efectfia en forma instantanea, sino
con el transcurso del tiempo. Para la jecucibén del -~

serviclio de transporte multimodal, se requiere tiempo.

e) Consensual o Informal. Para la celebracifn de este --
contrato, no se requiere formalidad alguna, ya dque el
documento de transporte, sirve de prueba de la exis--

tencia de tal reclacidn contractual.

4.4, ELEMENTOS PERSONALES

a} El operador de transporte multimodal. Se define como:
“toda persona, que por sf o por medio de otra que ac~
tie en 5u nombre, celebra un contrato de transporte -
multimodal y actfia como principal, no como agente o -
por cuenta del expedidor o de los porteadores que par
ticipan en las operaciones de transporte multimodal,
y asume la responsabilidad del cumplimiento del con-=-

trato" (El convenio, 20. Disposiciones).

Por su parte el “"Reglamento", ademds seflala en su articu-
lo So. "En los Estados Unidos Mexicanos, se entenderd por ope-

rador de Transporte Multimodal Internacional, la persona moral
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pGblica o privada autorizada por la Secretarfa de Comunicacio-

nes y Transportes...

Los

articulo

integrantes de la persona moral a que se refiere este

deberdn ser concesionarios o permisionarios de un mo-

do de transporte o navieras que cuenten con embarcaciones matri

culadas en México, también podrén serlo los consecionarios o -

permisionarios de servicios conexos a las vias de comunicacién

a excepcidn del Estado o cualquier otro ente pGblico, en todo

casoc, en

modos de

la sociedad, estarln representados por lo menos dos

transporte".

De 1la anterior definicidn podemos agregar lo siguiente:

1, -

En este contrato, se acepta la representacidén de las
partes que lo celebran, a diferencia de otros contra-
tos que son personalfsimos o "Intuito Personae", esto
lo podemos atribuir a su naturaleza mercantilista, en

donde se requiere la celeridad en los negocios.

Por lo que respecta a la responsabilidad del operador

la analizaremos mis adelante.

Se menciona que la Secretarfia de Comunicaciones 'y =--
Transportes, serd la encargada de otorgar las autori-
zaciones para la prestacidn de este servicio; efecti-
vamente dichas atribuciones le competen, conforme a -
la Ley Org8nica de la Administracién Pdblica Federal,
ademfs de que el mismo Reglamento, lo prevee en su AT
tfculo 20.

La persona moral que se constituya en operador del ~--
servicio de transporte multimodal, deber& a su vez -~
conformarse por concesionarios o permisicnarios de un

modo de transporte, Yy por concesionarios de servicios
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conexos. Por servicios conexcs entendemos : Los Pusp
tos marftimos y terrestres nacionales, terminales in-
teriores, bodegas o cualquier otra instalacidn en que
puedan hacerse maniobras para carga y descarga, y en
general todo lo relativo al movimiento de mercancfas
en transporte multimodal internacional, ya gque en rea
lidad el transporte multimodal, implica todoc un servi
cio integrado, de manera funcional, que va desde ol -
momento en qgue se reciben las mercancias hasta su en~
trega, como punto final, al detinatario. BEstos sexvi~
cios conexes se encuentran regulados por el Reglamen~
to en su Articulo lo.

4.- Se manaja en la defincidn, una figura conmfin denomina~
dor como lo es la palabra "concesién", por lo que se
hace interesante conocer brevemente 1o gue esto impli

ca.,

De esta manera tenemos gue el Articulo Bo. de la Ley
de Vias Generales de Comunicacidn, sefiala gue: "Para
construlr, establecer y explotar vias generales de co
municacién o cualquier clase de servicios conexos a ~
estos, serd necesario el tencr concesién o permiso --
del Ejecutivo Federal, por conducto de la Secretarifa
de Comunicaclones, a los de esta Ley y sus reglaman-=-
tos®.

Por Vias Generales de Comunicacién entenderemos, conforme
al artfculo lo. LVGC.:

I.~- Los mares terx;tb;iéles
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III.- Los lagos, lagunas y esteros, flotables o navegables.

IV.~ Los canales destinados o que se destinen a la navega-
cién.

V.-.Los ferrocarriles
“VI.- Los caminos
VII.- Los puentes
QIII.- El espacio
IX.~ Las lfneas telefdnicas

X.- Las lfneas conductoras, electricas y el medio an que

se propagan las ondas electromagnéticas

XI.- Las rxrutas del servicio Postal

Volviendo al Artfculo Bo., €1 mismo-sefala las circunstan ..
cias en que se di ésta:

"La construccidn, establecimiento o explotacién de vfas -
generales de comunicacién, se sujetarin a un plan general que
responda a las necesidades de la economf:. general y que deberf
hacerse del conocimiento pfiblico, a cuyc efecto la Secretarfa
de Comunicaciones publicarf, dentro de los primeros 15 dfas =--
del mes de enero de cada afio, el programa de trabajos corres--
pondientes, debiendo ajustarse el referido plan a las siguien-

tes bases gencrales".

I.- Comunicacién preferente de las zonas de mayor poten--

cialidad econémica, que carezcan de medios de trans--
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porte expeditos.

II.~ De conformidad con la fraccién anterior, se derd espe
cial atencién al establecimiento de vias de enlace o

alimentadoras de troncales.

III.- La construccién o establecimiento de nuevas vfas que-

dari sujeta a estudios previos de carfcter econdmico.

IV.- La Federacién realizari con la oportunidad debida las
obras necesarias de colonizacién a lo largo de las -~
zonas de influencia de las nuevas vias, en los luga--
res mis apropiados para el caso, expropiando la extepn

6i8n territorial que sec determine.

Para la mejor observancia y fines que se¢ propone este Ar-
tfculo, sc formard una Comisién Técnica Constructiva compuesta
de los representantes oficiales, de los trabajadores y de las
empresas, que fije el Reglamento que al efecto se expida.

Esta comisidén tendr§ asfmismo, a su cargo, el estudio del
nfimero de vehfculos que deben prestar el servicio en cada ruta
con el objeto de que no sea mayor de la capacidad de ésta, ni

menor del que los intereses generales requieran.

El procedimiento especifico para obtener la concesién o -

permiso lo determina el Artfculo 15 LVGC.

Por lo que respecta al heche de conocer, a quienes se les =
puede otorgar una concesidn o permiso lo determina el Artfculo

12 del mismo ordenamiento.

Artfculo 12.~ La concesién para la construccién, estable~
cimiento o explotacibén de vias generales de comunicacién sblo

pe otorgarin a ciudadanos mexicanos o a sociedades constitui--
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das conforme a las Leyes del pafs...

Este articulo tiene su antecedente en el Articulo 27 fragc
cidn I, de la Constitucidn Politica de los Estados Unidos Mexi
canos. Por otro lado el Artfculo %o de LVGC., nos determina --

cuales son los servicios de comunicacién, que necesitan permi-

so de la Secretarfa de Comunicaciones y no una concesién, sin

establecer el motivo de tal diferencia.

5.~

(3)

El Articulo 60., del Reglamento sefiala los requisitos
para que la Secretarfa de Comunicaciones, pueda auto-
rizar a los operadores de transporte multimodal inter
nacional para funcionar dentro del territorio nacio--

nal (remitase a la unidad 3.4, dc¢ este estudio).

Habri de tenerse cuidado para otorgar la autorizacién
que la concesiSn de las vias generales de comunicacién
estén vigentes, y no esten afectadas por la causa de
caducidad de la concesién sefialadas por el Artfculo 29
de LVGC.

Por todo lo anterior tenemos que cuande una empresa -
se dedique a la prestacidn del servicio de transporte
multimodal internacional en forma habitual, tendrd -~
que ajustarse a las bases que sefiala el Reglamento pa
ra tal efecto, de esta manera obtendrd la autorizacidn
correspondiente, por lo que estard, habilitado y legi
timado. De otra mancra la Secretarfa impedirfa la eje
cucibén de ese servicio, (Articulo 40. del Reglamento)
Esta autorizacién que otorga la Secretarfa de Comuni-
caciones a los operadores para funcionar dentro del -
territorio nacional, serfa el equivalente a la forma-
lidad habilitante. (3)

S&nchez Medal Ramén. Apuntes de Derecho Civil. P&gina
46.
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En su obra el Maestro Ramén Sinchez Medal, citando a Mazy
aud, como una figura afin a la capacidad de contratar. Consis-
te en una autorizacién o permiso que se otorga a una persona -
por una autoridad, judicial o administrativa, para la celebra-
cién de un determinado contrato. Se requiere una Autorizacién
Judicial o Administrativa, en funcidn de la persona con quien

se contrata o en razbn del objeto del contrato.

Decimos que serfa equivalente la idea anterior, pues aun-
que se asemeja la figura sefialada, no se aplica en su totalidad
pues volvemos a la idea de que el transporte se encuentra tota
lizado en su &mbito por el Derecho Administrativo, finica y ex-
clusivamente una autoridad administrativa puede declarar tal -
autorizacién y no un Juez.

b) EL EXPEDIDOR

“Es toda persona que por sf o por medio de otra en su nom
bre o por su cuenta ha celebrado un contrato de transporte mul
timodal o toda persona que por sf o por medio de otra que ac--
tfie en su nombre o por su cuenta, entregue efectivamente las -
mercancfas al operador de transporte multimodal en relacién --

con el contrato de transporte multimodal" (Convenio}.
c) EL CONSIGNATARIO

"Es la persona autorizada para recibir las mercancfas" -~
(Convenio).

St el documento de transporte, no es de naturaleza nego--
ciable, el destinatario no serfa "parte" en el contratc sino -

Gnicamente serfa la extensién del Expedidor.

Cosa diferente resulta cuando e¢l documento dewtransporte,
es de naturaleza negociable y se encuentra - la orden del des-

tinatario, pues entonces asume al lugar del Expediaor, con las
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obligaciones y derechos inherentes.

El Maestro Ramén S&nchez Medal, analiza la posicibn que =
guarda el destinatario o consignatario en torno a esta relacién
contractual, diciendo: ’

“puede ademds tener relacidén con este contrato un tercero,
llamado destinatario o consignatario, en el transporte de co--
sas y sefialado dicho tercero en el contrato como beneficiario
para recibir las mismas, (2656 - III). Aunque en este filtimo -
caso puede considerarse que se trata de un contrato en favor -
del tercero; sin embargo, no se aplican a &l todas las disposi
ciones de la estipulacién en favor del tercero, especialmente
la referente a la irrevocabilidad de la designacién del desti-
natario, aunque €éste haya tenido conocimiento de tal designa--
cién y la haya aceptado, o sca, no es aplicable el Articule -~
1871 del cédigo Civil (Pacchioni), a menos que se tratare de -
un transporte mercantil en ¢l que sc hubiera expedido una car-
ta de porte y tuviera &sta el cardcter de un tftulo de crédito
en poder del tercero, pero en este caso los derechos irrevoca-
bles del tercero derivarfan de gque es el tenedor del documento,
el titular del derecho incorporado a &1, no derivarfan propia-
mente de la lrrevocabilidad de la estipulacién de esc tercero"
(8]

4.5. ELEMENTOS REALES

Los elementos reales de este contrato son: Las mercaderfas
o efectos 'y el precio. i
a) Mercaderfas o Efectos.- Se entiende por tal: “Cual- -

quier contenedor, paleta u otro elemento de transporte

(1) Sinchez Medal Ramdén. Apuntes de Derecho Civil pfgina
466
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o embalaje anfilogo, si ha sido suministrado por el =--
Expedidor" (Artfculo lo. del Convenioc), o bien "cual-

quier cosa o género vendible" (1)

b) El precio.- Tambi&n el precio o tarifa por servicio -
de transporte se encuentra controlado, y sujeto a li-
neamientos por parte de la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes, por lo que el precio no queda a ca
pricho de alguna de las partes o flotando como conse-

cuencia del libre juego de la oferta y la demanda.

Fundamento: Artfculo 7, fraccién (e) dcl Reglamento. Artf
culo 50 de la LVGC: "La explotacifn de vias generales de comu=-
nicacidén objeto de concesidén o permiso, serd hecha conforme a
horarios, tarifas y reglas previamente autorizadas por la Se-~

cretarfa"

4.6. ELEMENTOS FORMALES

Se trata de un contrato consensual o informal, por lo que
para la celebracidn del mismo, no se requiere otra cosa mis --

que el acuerdo de voluntades.

Simultdnecamente a la elaboracidn del contrato el operador
expedird para su cliente cl documento dc transporte, segfin lo
dispuesto por el artfculo 13 del Reglamento. "Cuando el opera=~
dor de transporte multimodal internacional se haga cargo de --
las mercancfas o bicnes deberd expedir al usuario del servicio,
el documento de transporte multimodal internacional de mercan-

cfas, a que sc refiere el Articulo 17 de este Roglamento.

(1} De Pina Rafael. Diccionario de Derccho.
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Este requisito, de igual forma se encuentra previsto por
el Articulo 66 de la LVGC, por el Articulo 2656 del cédigo Ci-
vil; asimismo por el Articulo 581 del cédigo de Comercio; Ar~
ticulo 168 de la Ley de Navegacidn y Comercio Marftimos.

Por documento de transporte multimodal, se entiende:

"El documento gue hace prueba de un contrato de transpor-
te multimodal y acredita que el operador de transporte multimo
dal ha tomado las mercancfas bajo su custodia y se ha comprome
tido a entregarlas de conformidad con las clfusulas deo ese con

trato" (convenio, Disposiciones Generales).

Se desprende de lo anterior, gue el documento entre otras
cosas, presenta dos funciones: Por un lado sirve de documento
ad-probationem, o prueba, de la existencia de una relacibén --
contractual, operador-cxpedidor, y por otro, sefiala el momento

de la posesidn de las mercancfas, para su transportacién.

Cabe agregar que la expedicifén del documento de mercan--
cfas de transporte multimodal internacional, es independiente
de los documentos que se cxpidan por los portecadores, conforme
a la legislacién aplicable (Artfculc 18 del Reglamento)}

Buscando un antecedente histérico para el documento de --
transporte multimodal, encontramos que el mis remoto es el co-

nocimiento de embarque.

En el mismo orden de ideas sefiala al Maestro Rafil cervan-
tes Ahumada (1) Puede considerarse que, histdricamente, el co
nocimiento es el primer tftulo representativo, y la institucién
se estructura y se abre pasc en la prictica antes de gque los -

juristas establecicran los perfiles de la doctrina que la expli

(1) c.f. Cervantes Rhumada Rafil. Tftulos y Operaciones de
Crédito. PAgina 153
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ca, y que tan luminosamente ha sido elaborada por los juristas

alemanes e italianos;

Suele afirmarse que el conocimignto data de la época me--
dieval: pero para nuestra historia, es importante anotar que -
se le reglamentd en las Ordenanzas de Bilbao, que datan 1737,
y que rigieron en nuestro pais, como Cédigo de Comercio, desde
la época colonial hasta fines del siglo XIX. Dicen las Ordenan
zas: "El conocimiento es una obligacién particular que un capi
tén o maestro de navio otorga por medio de su firma en favor -
de un negociante que ha cargado en su navio algunas mercancias
y otras cosas para llevarlas de un pucsto a otro, constituyén-
dose a entregarlas a la persona gue Se expresare en el conoci-
miento, o a su orden o la del cargador, por flete concertado -
antes de cargarsc". Se previcne, ademds, en las Ordenanzas que
la entrega ée las mercancias se hard previa restitucidn del co
nocimiento al capitin, Yy que las entregas parciales se anotardn

y firmardn "a espaldas del conocimiento".

Los términos e¢n que se prestard el ser&icio de transporte
multimodal, las caracteristicas generales, y el cuidado con que
deban transportarse las mercancias, ademis de contener las eos-
tipulaciones del contrato. Son los requisitos que deberdn exis
tir en el documento de transporte y ampliamente se sefialan en
el Capftulo Relativo a Disposiciones del Convenio, lo mismo --
que en el Articulo 17 del Reglamento (Remitase al 3.2, y 3.4)

bPentro de las caracterfsticas del documento de transpot;e,
cncontramos que el documento pucde expedirse con cardcter nego
ciable o no negociable, asf:

1.- Documentoc expedido con caréctcr”no,ggggc}able.

El operador--de transporte multimodnl, después ‘de tomar ==

las mercancfas bajo su custodia, entregari al expedidor un do-
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cumento legible gue contenga todos los datos caracteristicos

de las mercancias, asf como el nombre del consignatario.

El operador quedari liberado de su obligacién de entregar
las mercancfas si las entrega al consignatario cuyoc nombre fi-
gura en el documento de transporte, o bien, a cualquier otra -
persona conforme a las instrucciones recibidas al efecto, por

escrito.

2.~ Documento expedidoc con carfcter negociable.

Se extenderd a la orden o al portador, si se extiende a -
la orden, seri tranferible por endoso, si se extiende al porta
dor, ser&d transferible sin endoso.

La entrega de las mercancfas se podr& obtener, contra la
devolucién del documento de transporte multimodal negociable,

debidamente endosado.

Esta filtima caracterfstica de la negociabilidad del docu-
mento de tranporte, aunado a su origen, el emanar dc un acto -
de comercio, hacen de él, un tftulo de crédito. Si entendemos
por tftulo de crédito "los documentos necesarios para ejerci--
tar el derecho literal que en ellos se consigna" (Articulo 50.
LT y OP). Derivamos de la definicién las principales caracte--
risticas de los tftulos de crédito, que son: La incorporacidn,

la legitimacifn, la literalidad y la autonomfa. (1)

Dice la definicién legal que el titulo de crédito es un -

documento "necesario". De esta palabra deducimos:

a) La incorporacién.- El tftulo de crédito es un ducumen

(1) c.f. Cervantes Ahumada Rafil. Titulos y operaciones de
Crédito. Pagina 11.
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to que ileva incorporado un derecho, en tal forma, =--
que el derccho va fntimamente unido al tftulo y su
ejercicio estd condicionado por la exhibicién del do-
cumento; sin exhibir el tftulo, no se puede ejercitar
el derecho en el incorporado. Quien poseec legalmente
el titulo, posee el derecho en el incorporado. (El de
recho incorporado en el documento es el disponer de ~

las mercancfas.

La Legitimacién.- Es una consecuencia de la incorpo-
racién. Para ejercitar el derecho es necesario "legi-
timarse" exhibiendo el tftulo de crédito. La legitima
cidén timne dos aspectos: Activo y Pasivo. La legitima
cién activa consiste en la propiedad o calidad que =--
tiene el tftulo de crédito de atribuir a su titular,

es decir, a quien lo posee legalmente, la facultad de
exigir del obligado en el titulo, el pago de la pres-

tacifn que en el se consigna.

En su aspecto pasivo, la lecgitimacién ceonsiste en que
el deudor obligado en el tftulo de crédito cumple su

obligacidn y por tanto se libera de ella, pagando a -
quien apareczca como titular del documento. El deudor

no puede saber, si el titulo anda circulando, quien -
sea su acredor, hasta el momento en que &éste se pre-
senta a cobrar, legitimandose activamente con la posg

sién del documento.

{Por lo que respecta a la legitimacién activa, si se ex-~-

Eiende a

la orden el documento de transporte, serd transferi--

ble por endoso, y de esta manera se legitima. Si se extiende al

portadox,

serd transferible sin endoso, por lo que de igualmen-

te se legitima)
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c) La ‘literalidad.- La definicién legal dice, que el de-
recho incorporado en el titulo es “literal". Quiecre =~
esto ‘decir que, tal derecho se medird en su extensién
y ‘dem8s circunstancias, por la letra del documento,
por lo que literalmente se enéuentra en é1 consignado
(la medida del derecho, en extensidn y circunstancilas,
se encuentra especificada en el documento y regulada

por el Articule 17 del Reglamento)

d) Autonomfa.- Es el derecho que cada titular sucesivo va
adquiriendo sobre el tftulo y sobre los derechos en &1
incorporados., Y la expresidén "autonomia" indica que -
el derecho del titular es un derecho independiente en
el sentido de gue cada persona que va adquiriendo el
documento adquicre un dereche propio. (Al adquirir el

documento se subraya los dercchos en &1 incorporados)

Con todos los anteriores supucstos podemos determinar que
el documento de transporte multimodal, es una cosa mercantil,
conforme a lo dispuesto por el Artfculo lc. de la Ley General
de Tftulos y Operaciones de Crédito: "Son cosas mercantiles -
los tftulos de crédito. Su emisidn, expedicién, cndoso, aval o
aceptacién, y las demfs operaciones que en cllos se consignen,

son actos de comercio..."

Nos falta determinar a que tipo corresponde este tftulo -
de crédito, dentro de la clasificacién general de los titulos
de crédito.

Por las caracteristicas de este titulo, tenemos que correg

ponde a los titulos de tradicién o representativos y son:

"Aquellos cuyo objeto principal no consiste en un derecho

de crédito sino en un derecho real sobre la mercancia amparada
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‘por el tftulo. Por esto se dice que representan a las mercan--
cfas" (1)

Las caracterfsticas de los titulos representativos, han -

sido resumidas por Messineo, de la siguiente manera:

I.- En cuanto a su contenido, con derecho no a una presta
cién en dinero, sino a una cantidad determinada de ~--
mercancfas que sc encuentran despositadas en poder -

del expedidor del documento.

II.- El poscedor del titulo representativo estard en pose=-
sién de las mercancias por medio dec un representante,
o sea el depositario, el cual a su vez posee las mer-

cancias.

III.~ Por lo que respecta al derecho gque incorporan, no --
atribuyen s&lo un derecho de crédito, sino que en con
cuencia y como derivacién de la posesidn de las mer--
cancfas, atribuyen un derecho actual de disposicién ~
sobre las mismas. El titulo tiene la posibilidad de -
investir a otro el derecho de posesifn cediendo la in

vestidura del derecho de posesién sobre el titulo. (2)

Quiere esto decir, que quicn posee el tfitulo posee la mer
cancfa amparada por &1, y que la razdn dec poscer la mercancfa
es la posesidén del tftulo. Es decir los titulos represcentati--
vos que proporcionan un medio de circulacién material del tftu
lo, la mercancfa amparada por &l circula directamente, de tal
manera que al enajenar el tftulo se enajena la mercancia. "La

entrega del tftulo equivale a la entrega de las mercancfas, y

{1) c.f. Cervantes Ahumada Rafll. Titulos y Operaciones de
Crédito. P&gina 17.

(2) Op. cit. por Cervantes Ahumada Ral. Pdginas 17 y 18
Tftulos y Operaclones de Crédito.
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cualquier vinculo que deba establecerse sobre la misma, deberi

comprender, ademis, el titulo gque las representa. (1)

Refuerzan las bases del titulo representativo los Articu-
los 19 y 20 de la Ley General de Titulos y Operaciones de Cré-
dito.

4.7. OBLIGACIONES DEL OPERADOR

El operador estard obligado a:

a) Recibir las mercancias en el tiempo, condiciones y lu
gar convenidos, para ejercitar su transportacién (Ar-

ticulo 590, fraccidn I, C. Co.)

b) Emprender y concluir el viaje, dentro del plazo esti-
pulado, precisamente por el camino que se¢ihale el con-

trato (Articule 590, fraccidn II, C. Co.)

c) Verificar el viaje, desde lucgo, si no hay término --
ajustado, en el m3s prdximo a la fecha del contrato,
si acostumbrare hacerlos periddicamente (Articule 590,
fraccién I1I, C. Co.)

d} cuidar y conservar las mercancias bajo su exclusiva -
responsabilidad, desde que las reciba hasta que las -
entregue a satisfaccidn dcl consignatario (Artfculo -

590, fraccibn IV, C. Co., Articulo 90. del Reglamento}

e) Entregar las mercancias al tenedor de la carta de por

te o de la orden respectiva en defecto dec ella (Arti-

(1) De Pina Vara Rafael. Derecho Mercantil Mexicano. RSgi
na 331.
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‘culo'590, fraccibn Vv, C. Co., apartado tercero, rela-

% tivo'a la "bucumentacién“, del Convenio de las Nacio-

nes Unidas).

Pagar, en caso de retarde gue le sca imputable, la in
demnizacifn convenida, o si no se ha estipulado, el -
perjuicio que haya causado el cargador, deduci@ndose
en uno Yy otro caso el monto respectivo del precio de
transporte (Artfculo 590, fraccién VI, C. Co., Articu
lo 9 del Reglamento)

Proporcionar el equipo y material humano nocesario pa
ra efectuar con eficacia y seguridad el servicio soli
citado.

Subcontratar los servicios de otras empresas concesip
narias del transporte federal de carga por via mariti
ma, fluvial, aérea o terrestre y sus servicios cone~~
Xo5 para la transportacidn coordinada de las mercan-=-
cias en contenedores (Articulo 7o, ‘incisos F, g, h, i

del Reglamento.)

Asumir la responsabilidad del conteneder con mercan--
cias o vacfo, desde el momento en que el "Operador" o
cualquiera de sus representantes del transporte reci-
ban el contenedor © la mercancfa del usuario o de sus
representantes hasta el momento de la entrega de los

mismos al destinatario, en los términos que fijen las

Leyes aplicables a cada modo de transpcrte.
Contratar a solicitud escrita y a cargo del usuario -

el seguro de mercancias en los términos y condiciones

establecidas por la Ley de la materia.

Probar que las pérdidas o averfas de las mercancfas,
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o el retardo en el viaje, no han tenido por causa su
culpa o negligencia, si es que alega no tener respon-
sabilidad en esos acontecimientos. (Articulo 590, - =~
fraceién VIII, C. Co.)

Pagar las pérdidas o averfias que sean a su cargo, con
arreglo al precio que a juicio del perito tuvieren --
las mercancias en el dfa y lugar en que debfa hacerso
la entrega, debiendo en este caso los peritos atender

a las indicaciones del documento de transporte.

¥, en general, a cubrir al cargador o consignatario -
los dafios y perjuicios que resientan, ya por su cual-
pa, ya por que no se dé cumplimiento al contrato rela

“ tivo.

4.8.

DERECHOS DEL - OPERADOR

El Operador tiene derecho a:

a)

b)

c)

Recibir la mitad del porte convenido, si por negligen
cia o culpa del cargador, no se verifique el viaje --
(Artfculo 591, fraccién I, C. Co.)

Percibir la totalidad del porte convenido, si por ne-
gligencia o culpa del cargador, no se verificare el -
viaje, siempre que, a virtud del convenio de transpoxr
te, hubiere destinado algfin vehiculo con el exclusivo
objeto de verificar el transporte de las mercancias,
descontdndose lo que el porteador hubiese aprovechado
por conduccibn de otras mercancfas en el mismo vehfcy
lo (Artfcule 591, fraccidén II, C. Co.)

Rescindir el contrato, si comenzado el viaje impidiere
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e)

£)

g)

h)

4.9.

- 119 -
su continuacién un acontecimiento de fuerza mayor. -

(Artfculo 591, fraccién III, C. Co.)

Exigir del Expedidor la apertura y reconocimiento de
los bultos que contengan las mercancias en el acto de
su recepcibén. y si &ste, previo requerimiento, rehusa
re u omitiere tal diligencia, el operador quedari li-
bre de responsabilidad que no provenga de fraude o do
lo. (artfculo 591, fraceidn Vv, €. Co.)

Que el destinatario le reciba, de la carga averiada -
las mercancfas que esten ilesas, siempre que, separa-
das de las averiadas, no sufieren disminucién en su -

valor. (Artfculo 591, fraccién C. Co.)

Retener las mercancfas transportadas, mientras no se
le pague el porte (Artficulo 591, fraccidén VIII, C. Co.)

Promover el depésito de las mercancfas ante la autori
dad.judicial del lugar en que haya de hacerse la en--
trega, si en &1, no encontraré al consignatario o a -
quien lo represente, o si hallindolo, rehusare reci--
birlas, previo siempre el reconocimiento de su estado

por peritos. (Artficulo 591, fraccién VIII,C. Co.)

Incluirse en el documento de transporte una reserva,
cuando ¢l operador tenga motives razonables para sos-
pechar sobre la veracidad de los datos proporcionados

por el Expedidor. (Articule 14, del Reglamento).

OBLIGACIONES DEL EXPEDIDOR

El Expedidor deberi obligarse a:
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b)

c)

e)

£)

g}
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Lutregar las mercancfas o bienes en las condiciones,
lugar y tiempo convenido para su tranportacifn (Arti-
culo 588, Fraccién I, C. Co.)

Entregar los documentos necesarios para el libre - -
trinsito de las mercancias (Artfculo 588, Fraccién II
C. Co.)

sufrir las péréidas y averfas de las mercancfas o bie
nes que poceden de vicio propio de las mismas, o por
caso fortuito o fuerza mayor (Artfculo 588, Fraccibn
IV C. Co.;, 11 del Reglamento)

Indemnizar al Operador de todos los dafios y perjuicios

‘que por falta de cumplimiento del contrato hubiere su

frido, y de todas las negociaciones necesarias que pa
ra cumplimiento del mismo y fuerza de sus estipulacio
nes hubiese hecho en favor del Expedidor (Artfculo 588
Fraccién V. C. Co.,)

Remitir con oportunidad la carta de porte al consigna
tario, de manera que pueda hacer uso de ella al tiem-
po de llegar a su final destino (Artfculo 588, Frac--
cién VI €. Co.)

Informar al transportitsta por escrito de la exacta -~
naturaleza de la peligrosidad le las mercancfas y bie-
nes, antes de que sean tomadas bajo su cargo, asi como
indicarle las precauciones que deban ser tomadas. En
caso de incumplimiento, el Expedidor serf responsable
de todas las pérdidas, dafios, demoras o gastos que se
originen, reservindose el Operador el derecho de des-
cargar, destruir o entregar las mercancfas en cual=--
quier lugar, cuando por tales omisiones corra alglin -

riesgo en su vida o propiecdades.
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Cuando el Operador, teniendo conocimiento de la naturale-

za peligrosa de las mercancias en su transportacidn se prescn-

te cualquier riesgo, &ste puede de cualquier manera descargar-

la, destruirla o hacerla inofensiva, sin responsabilidad para
€1. (Artfculo 12 del Reglamento)

4.10. DERECHOS DEL EXPEDIDOR

El Expedidor tiene derecho a:

a)

b)

c)

d)

Varjiar la consignacién de las mercancfas mientras es-
tuviceren en camino, si diere con oportunidad la orden
respectiva al Operador y le entregare el documento ex
pedido a favor del primer consignatario. (Artifculo --
589, fraccidn I, C. Co.)

Variar dentro de la ruta convenida, el lugar de la «~-
entrega de la carga, dando oportunamente al Opcrador
la orden respectiva, pagando la totalidad del flete
estipulado del documento original por otro, debiendo
indicar al Operador , el nuevo consignador, si lo hu-
bicre.

Pedir devolucién de las mercancfas o bienes que sec en
cuentren a cargo del Operador, cuando se vean afecta-
dos sus intereses econdmicos, previo pago por las ma-
niobras y servicios realizados. La devolucién podrid -~
efectuarse momentos antes de que se inicle su trans--
portacién durante la misma. (Articulo 578 a 580 del -
c. Co.)

Recibir la idemnizacién que corresponda, cuando se ==~
compruebe que la pérdida o dafio de la .arga se¢ origi-
né por desculdo o negligencia del Operador. (Artfculo
590, fraccién VvIII, C. Co., 9, inciso a y b del Regla-
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“su parte el Destinatarioc, tiene el deber de:

Recibir las mercancias sin demora, siempre que lo per

. mita su estado Yy que tengan las condiciones expresa=~-

das.en el documento.

Abrir y reconocer los bultos que contengan las mercan
cfas en el acto de su recpecién, cuando lo solicite -
el Operador.

El destinatario rehusare cuamplir esta obligacién, el
Operador quedarf libre de responsabilidad gue no pro-
venga de fraude o dolo (595 C. Co.)

Devolver el documento u otorgar en su defecto, el re-

cibo a que se refiere el artfculo 583.

Derecho, en cambio tiene el destinatario, a que mientras

sea tenedor, el documento expedido a su favor se le entreguen

las mercancfas, cualquiera que sean las ordenes gque en contra-

rio diere el expedidor con posterioridad.

4.11

LIMITES Y DEFENSAS DE RESPONSABILIDAD

Resulta pertinente dejar asentado el origen de la palabra

responsabilidad, misma que estd formada por la rafz Latina Spon

deo, que

significa en el Antiglic Derecho Romano, la forma en -

que se vincula solemnemente al deudor en los contratos verba-=-

les, que

estén destinados a dar origen a una obligacién frente

a terceros.
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Asfmismo el Maestro Borja Soriano, la define como "la ~-
obligacién que tiene una persona de indemnizar a otra por los
dafios y perjuicios que se le han causado". (1)

Habiendo mencionado el origen de la palabra responsabili-
dad, asf como su definiciSn nos avocaremos al estudic de la --
responsabilidad en el Transporte Multimodal Internacional de -

Mexcancfas.

4,12 RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMO-
DAL.

14.12.1 PERIODO DE RESPONSABILIDAD

l.~ La responsabilidad del operador de Transporte Multimo
dal por las mercancias abarca el perfodo comprendido
desde el.momento en que toma las mercancias bajo su -
custodia hasta cl momento en que las entrega (Convenio

40, disposicién Responsabilidad del Operador).

2.~ A los efectos de esta disposicién se considerd que =--
las mercancfas estén bajo la custodia del operador de

Transporte Multimodal:

a) Desde el momento en que &ste las haya tomado a su car
go al recibirlas:

- Del expedidor o de la persona que actfie por cuenta de
éste, o

- De una autoridad u otro tercero en poder de los cuales
seg{in las leyes y reglamentos aplicables en el lugar

{1) Borja Soriano Manuel. Teoxrfa Gencral de las Obligacio~-
nes. Tomo II Pigina 89
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en que las mercancfas, se tomen bajo custodia, se ha-

yan de poner &stas para ser transportadas:
b) Hasta el momento en que las haya entregado:
- Poniéndolas en poder del consignatario, o

- En el caso de que el consignatario no reciba las mer-
cancias del operador de Transporte Multimodal, ponién
dolas a disposicién del consignatario, do conformidad
con el contrato, las leyes o los usos del comercio de
que se trata aplicables en el lugar de entrega, hayan

de entregarse las mercancias.

En el pdrrafo 1 y 2, la expresién "Operador de Transporte
Multimodal", comprende tambi&n a los empleados o agentes del -
Operador o a cualquier otra persona a cuyos servicios &ste re-
curra para el cumplimiento del contrato de Transporte Multimo-
dal, y los términos "Expedidor" o "Consignatario” comprenden =~
tambi&én a los empleados o agentes del Expedidor o del Consigna

tario respectivamente.

4.12.2 FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD

El Operador de Transporte Multimodal, seri responsable de
los perjuicios resultantes de la pérdida > el dafio de las mer-
cancfas, asf como del retraso en la entrega, si el hecho que -
ha causado la pérdida, el dafic o el retraso en la entrega se -
produjo cuando las mercancias estaban bajo su custodia, a me--
nos gue pruebe que &1, sus empleados o0 agentes, adoptaron to--
das las medidas que probablemente podfan exigirse para evitar

el hecho y sus consecuencias.

De el mismo modo las empresas de vias generales de comuni-
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cacién son responsables de las pérdidas o averfas que sufran -

los efectos que transporten (Artfculo 71, LVGC}. El mismo prin
zipio se encuentra en el Artfculo 590, Fraccifén IV, del C8digo

de Comercio, que dispone que el porteador estd obligado a cui-

dar y consexvar las mercancfas bajo su exclusiva responsabili-

dad.

Los casos que pueden presentarse son los siguientes:

a} Averfas.- "Es realmente diffcil distinguir la averfa

b)

de la pérdida ya que se confunden si por averia enten
demos el deterioro, merma o corrupcifn de las cosas =
atribuidas a causas internas o externas, tal vez la =
finica diferencia pudiera establecerse diciendo que 1la
averfa afecta a las cosas en su substancia, en tanto

que la pérdida las afecta en su cuantfa". (1)

El retraso en la entrega.- cuando las mercancfas no -
han sido entregadas en el plazo expresamente acordado
o a falta de tal acuerdo, dentro de un plazo que aten
didas las circunstancias del caso, serd razonable exi
gir de un operador de Transporte Multimodal diligen=-
te (Artfculo 81 LVGC)

4.12.3 EXCEPCIONES A LA RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR

Las empresas no responden cuando la averfa, pérdida, re--

traso,

han sido ocasionadas por vicio propio de las cosas, como

cagso fortuito o hechos del cargador o destinatario.

Analicemos estas situaciones:

(1) Rodrfguez y Rodrfguez Joaquin, Derecho Mercantil

Tomo II, Editrial Porrda.
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vicio Propio.- Existe &ste, cuando la pérdida o ave -
rfa es imputable y asf{ se pruebe a la naturaleza de -
las mercancias, en cuanto por motivos comeo al calor o
por otra causa natural esten espuestas a riesgo parti
cularmente por rotura, oxidacién, deterioro ulterior

y merma (Articul; 71, Fraccién II: de la LVGC) En es-
tos casos las empresas deberdn formar la tabla de las
mexcancfas que deban considerarse sujetas a merma y -
tomando en cuenta su naturaleza, la estacién y demis

circunstancias que pueden influir, fijar&n la propor-
cién de la merma de la que no serdn responsables y --
aunque la merma exceda de lo normal, tampoco serdn --
responsables las empresas si los objetos fueron carga
dos por el remitente o descargados por el consignata-
rio. Debe advertirse que en caso de pérdida total, la
empresa no tiene derecho a reducir su responsabilidad

por causa de merma.

Los articulos de naturaleza peligrosa, como explosivos y

substancias inflamables o corrosivos, determinen también la --

responsabilidad de las empresas portadoras (Artfculo 71, Frac=-

cibn 1V,

b)

LVGC) .

Caso fortuito o fuerza mayor.- "Es un acontecimiento
que est3 fucra del dominio de la voluntad, pues no se
le puede preveer o afin previniéndolo no se ¢l pucde
evitar" (1)

4.12,4 LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD

Cuando el operador de transporte multimodal sca responsa-

ble de los perjuicios resultantes de la pérdida o el dafio de -

(1) Gutiérrez y Gonzllez Ernesto. Darecho de Obligaciones

Editorial cajica.
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ncfas, su responsabilidad estarf limitada a una suma
ceda de 920 unidades de cuenta por bulto u otra unie-
rga transportada, o de 2.75 unidades de cuenta por ki
e peso bruto de las mercancfas perdidas o dafiadas, si
idad es mayor.

RESPONSABILIDAD DEL EXPEDIDOR
.1 FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD

xpedidor serf responsable del perjuicio sufrido por -
ox de transporte multimodal si tal perjuicio ha sido
or culpa o negligencia del expedidor o de sus emplea-
ntes cuando éstas act@an en el ejercicioc de sus fun--
do empleado o agente del expedidor serd responsable
rjuicio si éste ha sido causado por culpa o negligen-
parte. (Convenio. 5o0. Disposicidn, Responsabilidad -
idor).

+»2 MERCANCIAS PELIGROSAS

El expedidor sefialard de manera adecuada las mercan--
cfas peligrosas como tales mediante marcas o otique--

tas.

El expedidor cuando ponga mercancfas peligrosas en po
der del operador de transporte multimodal o de cual-~
quier persona que actfic por cuenta de &ste, le infor-
mari del cardcter peligroso de aquellas y de ser nece
sario, de las precausiones que deban adoptarse, si el
expedidor no lo hace y el operador de transporte mul-

timodal, tiene conocimiento del carfcter y peligro de
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las mercancias por otro conducto:

a)

b)

4.14

El expedidor seri responsable respecto del operador -
de transporte multimodal de todos los perjuicios resul

tantes de la expedicidén de tales mercancias.

Las mercancfas podrin en cualquier momento ser descar
gadas, destrufdas en inofensivas, segfin requieran las

circunstancias, sin que haya lugar o indemnizacidn.

PRESCRIPCION DE LAS ACCIONES

Toda accién relativa al transporte multimodal interna

‘cional, en virtud del presente Convenio, prescribird
5§ no se ha invocado un procedimiento judicial o arbi

tral en un plazo de dos afios.

El plazo de prescripcifén comenzari el dfa siguiente a
la fecha en que el operador de transpbrte multimodal
haya entregado las mercancias o parte de ellas, o en
caso de que no se hayan entregado las mercancfas, al

Gltimo dfa en que debieron haberse entregado.

La accidn de repeticién que compete al operador de -
transporte multimodal, podrd ajercitarse, incluso con
posterioridad al vencimiento de dos afios, siempre que
se ejercite dentro del término que sefiale la legisla-
cifén interna del pais en que se instaure el procedi--
miento, pero en ninglin caso este término podrd ser in
ferior a 90 dfas.

El término para ejercitar la accién de repeticién, de
be computarse a partir de la fecha en que el operador
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haya satisfecho la reclamacidn que se le haya formula
do, o a partir de que haya sido emplazadc a Juicioc cpo

mo consecuencia de la aceidn ejercitada en su contra
4.15.. EXTINCION DE LA RESPONSABILIDAD

El Artfculo 592 del Cédigo de Comercio, establece que la
responsabilidad del porteador, en caso de p8rdida o averfa, se
extingue en dos casos.

Fraccidn I.- Por el recibo de las mercancias sin reclama-
cién.

Fraccién II.- Por el transcursc de seis meses en las expe
diciones verificadas dentro de la Repfiblica
y el de un aiio en las que tengan lugar para

el extranjero.

Este plazo de seis meses y el de un afio, supone una excep
c¢idén a lo dispuesto en el Artfculo 1043, fraccién III, del C6-
digo de Comercio Mexicano. Con arreglo al cual "Todas las ac--
ciones derivadas del contrato de transporte terrestre o marici

mo" prescribirin en un aifo.
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DEL ANTERIOR ESTUDIO HEMOS LLEGADO A LAS SIGUIENTES

PRIMERA.-

SEGUNDA. -

TERCERA.~

CUARTA.~

CONCLUSTIOUNE'S

El sistema Multimodal Internacional de Mercancias,
representa en la actualidad, la tecnologfa més - =
avanzada en materia de transporte internacional, -
que permite una mayor y mejor participacifn de los

pafses del mundo, en el Comercic Exterior.

El sistema de Transporte Multimodal, presenta la -
posibilidad de que los pafises desarrollados, asf ~
como los que se encuentran en vias de desarrollo,

compartan en forma igualitaria las ventajas que =~
conlleva la utilizacién de este serviclo, sin per~-
duicio de abusos por parte de las Naclones podero-

sas, ya que cada Nacién emitird su Reglamento.

En el 8mbito internacional, se ha logrado estable-
cer un orden jurfdico, que contempla la integracibn
de los modos de transporte terrestre, marfitimo y =
aéreo, para el trdfico de mercancfas, bajo la res-
ponsabilidad de un solo Empresario y al amparo de

un documento finico de transporte.

En el aspecto jurfdico, el Transporte Multimodal -
orlgind en México un instrumento legal, que prote-
giera los interecses nacionales del transporte, y -

que fué el Reglamento para el Transporte Multimodal
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SEPTIMA.~
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Internacional.

El Estado se ha reservado el monopolio del trans--
porte casi en su totalidad, a través de organismos
pGblicos descentralizados y todos los dem&s trans-
portes pr8cticamente estfin sujetos a concesién o -
permiso.

Por lo antes expucsto, tenemos que se ha disminuf-
do considerablemente la aplicacién del Derecho Prji
vado al contrato de transporte, aunque suS normas
se aplican supletoriamente a los transportes plbli
cos. f{Articulo do. LVGC.)

En cuanto a la naturaleza jurfdica, podcmos aseva-
rar que e¢s de cardcter mercantil, toda vez que con
fundamento en ¢l Artfculeo 576-II y 75-VIII del C.
Co., el sujeto activo de la operacién, deberi ser
"una Empresa Transportitta que habitualmente se de
dique a verificar transportes para el pGblico", -
sin gque baste que simplemente sea comerciante la -

persona que lo rcaliza aisladamente.

Su clasificacifn ser§ la de un contrato bilateral,
oneroso, conmutativo, de ejecucién duradera y con-

sensual o informal.

Por lo gque se refiere a la personalidad del Opera-

dor, para poder ser aspirante al mismo, el Reglamen
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to prevee que dicha persona moral sea poseedor de

por lo menos dos modos de transporte.

Por lo que se refiere al documento de transporte,
tenemos que es un tf{tulo de crédito de los denomi-
nados: Representativo o de Tradicién.
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