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/ F.A.Cl..JLT.A.D DE INGENIER.I.A. l..J.N.A..IVI. 
DIVISIC>N DE EDUCA.CIC>N CONTINUA. 

. A LOS ASISTENTES A LOS CURSOS 

Las autoridadas da la Facultad de Ingeniería. por conducto del jefe de la 

División de Educación Continua. otorgan una constancia de asistencia a 

quienes cumplan con los requisitos establecidos para cada curso. 

El control de asistencia se llevará a cabo a través de la persona que le entregó 

las notas. Las inasistancias serán computadas por las autoridadas da la 

División, con el fin de entregarle constancia solamente a los alumnos que 

tengan un mínimo de 80% de asistencias. 

Pedimos a los asistentes recoger su constancia el día de la clausura. Estas se 

retendrán por el periodo de un afio, pasado este tiempo la DECFI no se hará 

responsable de este documento. 

Se recomienda a los asistentes participar activamente con sus ideas y 

experiencias, puas los cursos que ofrece la División están planeados para que 

los profesores expongan una tesis. pero sobria todo, para que coordinen las 

opiniones de todos los interesados. constituyendo verdaderos seminarios. 

Es muy importante que todos los asistentes llenen y entreguen su hoja de 

inscripción al inicio del curso. información que eervirá para integrar un 

directorio de asistentes. que se entregará oportunamente. 

Con el objeto de mejorar los servicios que la División de Educación Continua 

ofrece, al final del curso "deberán entregar la evaluación a través de un 

cuestionario disefiado para emitir juicios anónimos. 

Se recomienda llenar dicha evaluación CC!nforme los profesores impartan sus 

clases. a efecto de no llenar en la última ·sesión las evaluaciones y con esto 

sean más fehacientes sus apreciaciones. 

Atentamente 
División de Educación Continua. 

Palacio de Mtnería Calle de Tacuba 5 Primer piso Oeleg. Cuauhtémoc 060JO México, D.F. APDO Postal M-2285 
Teléfonos 5512-8955 5512-5121 5521-7335 5521-1987 Fax 5510-0573 5521-4021 AL 25 
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GUÍA DE LOCALIZACIÓN 
!.ACCESO 

2. BIBLIOTECA HISTÓRICA 

3. LIBREIÚA UNAM 

4. CENTRO DE INFORMACIÓN Y DOCUMENTACIÓN 
"ING. BRUNO MASCANZONI" 

5. PROGRAMA DE APOYO A LA TITULACIÓN 

6. OFICINAS GENERALES 

7. ENTREGA DE MATERIAL Y CONTROL DE ASISTENCIA 

8. SALA DE DESCANSO 

SANITARIOS 

lr:[J.:..-·-- --.-ACNJ• EMIA 1 * AULAS 
INGENIERIA 

CALLE TACUBA 

ler. PISO 
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MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

PRÓPOS/TO 

Esta charla tiene como fin orientar a los participantes sobre la normatividad 

que regula el sector transporte en nuestro país y las posibles 

combinaciones que se pueden ofrecer al público usuario de las diferentes 

modalidades de transporte. 

3 



MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

1. MARCO JURÍDICO 

El H. Congreso de la Unión de los Estados Unidos Mexicanos ha emitido 

una serie de Códigos y Leyes con sus Reglamentos respectivos para la 

regulación del transporte de nuestro país, siendo los mas significativos los 

siguientes. 

1. Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos. 

2. Código Civil. 

3. Código de Comercio. 

4. Código Fiscal de la Federación. 

5. Ley Aduanera. 

6. Ley de Aeropuertos. 

7. Ley de Aviación Civil. 

8. Ley de Caminos, Puentes y Autotrasporte Federal. 

9. Ley de Comercio Exterior. 

1 O. Ley de Instituciones de Crédito. 

11. Ley de Navegación. 

12. Ley de Navegación y Comercio Marítimo. 

13. Ley de Puertos. 

14. Ley de Subsidios para Empresas de Aviación. 

15. Ley de Vías Generales de Comunicación. 

4 



MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

16. Ley del Impuesto al Activo. 

17. Ley del Impuesto al Valor Agregado. 

· 18. Ley del Impuesto General de Exportación. 

19. Ley del Impuesto General de Importación. 

20. Ley del Servicio de Inspección Fiscal. 

21. Ley Federal de Instituciones de Fianzas. 

22. Ley General de Salud. 

23. Ley General de Títulos y Operaciones de Crédito 

24. Ley Orgánica de los Ferrocarriles Nacionales de México. 

25. Ley Orgánica del Banco Nacional de Comercio Exterior. 

26. Ley Reglamentaría del Servicio Ferroviario. 

27. Ley sobre el Contrato de Seguro. 

28. Ley sobre la Celebración de Tratados. 

5 



MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

2. ORGANISMOS INTERNACIONALES 

El transporte en el ámbito internacional esta regulado por U(la serie de 

organismos y acuerdos internacionales para su incursión en el mercado 

internacional, algunos ejemplos son los siguientes: 

)o> Organización Internacional de Aviación Civil. (OACI) 

Organismo dedicado a la regulación del transporte aéreo 

internacional integrado por representantes de los gobiernos 

asociados. 

)o> Asociación Internacional de Transporte Aéreo (lATA) 

Integrado por representantes de las líneas aéreas afiliadas, 

cuya finalidad es emitir acuerdos bilaterales o multilaterales 

sobre tráfico de pasajeros y carga. 

)o> Tratados de Libre Comercio firmados entre México y otras naciones, en 

el caso del transporte el de mayor influencia para México es el TLCAN. 

6 



MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

3. ORGANIZACIÓN DEL COMERCIO 

e CODIGO 
DE 

COMERCIO 

• COMERCIANTES 

* PERSONAS CON CAPACIDAD LEGAL APRA EJERCER EL COMERCIO. 

* SOCIEDADES CONSTITUIDAS DE ACUERDO A LAS LEYES MERCANTILES .. 

* SOCIEDADES EXTRANJERAS O SUS AGENCIAS Y SUCURSALES QUE EJERZAN 
ACTOS DE COMERCIO .. 

_t_ 

1 OBL.ICACIONES DE LOS COMERCIANTES ._ 
+ •• + 

,• 

INSCRIPCION DE 
CONSERVAR LA: 

PUBLICAR POR MEDIO MANTENER UN CORRESPONDENCIA 
DE LA PRENSA LA 

DOCUME~ITOS EN EL 
SISTEMA DE QUE TENGA RELACION 

CALIDAD MERCANTIL 
REGISTRO PUBLICO 

CONTABILIDAD CON EL GIRO DEL 
DE COMERCIO COMERCIANTE 

7 



MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

4. ORGANIZACIÓN DEL COMERCIO 

TERRESTRE 

Síntesis de actos de comercio terrestre relacionados con el transporte 

previstos en el Código de Comercio libro segundo. 

EM"RESOS DE TRANSPORTt: 
DE PERSCWIS O CCGAS POR 

TlERRA O POR AC:AJA Y EM'RESOS 
DElLRISM:l 

DEPOSITOS EN ALMACENES 
GENERALES Y T()[)AS LAS 

a>ERAOO'JES HEO-lAS SOBRE 
CERTlFJCA[X)S DE I"EF'a31TO 

YPREtflA. 

ACTOS DE 
~o 

a>ERAOa-JES 
DE CXlMISION 
~L 

CONTRATOS REl.ATlVOS 
AL ~OIW\RITliVOY 

A lA NA.\IEG\OON INTERIOR 
Y EXTERIOR 

CONTRATOS DE 
SEGJROSDE 

TOOA. ESPEOE 

8 



MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

5. .PARTICIPANTES EN LOS SERVICIOS DE 

TRANSPORTE 

El Código de Comercio prevee las siguientes figuras. 

CARGADOR O 
EMBARCADOR 

PORTEADOR 

> 

O TRANSPORTISTA 

QUIEN ENTREGA UNA MERCADERIA 
AL PORTADOR O TRANSPORTISTA. 

DESTINATARIO > QUIEN RECIBE LA MERCANCIA 

9 



MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

6. FORMALIZACION DEL TRANSPORTE 

RESPONSABILIDAD DEL 
TRANSPORTISTA EN 
CASO DE 
• DEMORA 
• DAÑOS 
• EXTRA VIO DEL 

EMBARQUE Y MOt>;TOS 
DE INDEMNIZACION 

LUGAR Y PLAZO DE 
ENTREGA AL 

DESTINATARIO 

LUGAR DE 
ENTREGA AL 

EMBARCADOR 

NOMBRE O RAZON 
SOCIAL Y 

DOMICILIO DEL 
EMBARCADOR 

CONTRATO 

DE 

TRANSPORTE 

NOMBRE O RAZON 
SOCIAL Y DOMICILIO DEL 

TRANSPORTISTA 

DECLARACION DE LO 
QUE SE TRANSPORTA. 
PESO Y MARCAS DEL 

FECHA DE 
EXPEDICION DEL 

EMBARQUE 

PRECIO DEL EMPAQUE 
TRANSPORTE 

El contrato regularmente esta incluido en las guías de transporte, también 

llamadas cartas de porte. 

10 



MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

B. COSTOS Y TARIFAS 

La globalización y los cambios en la estructura del comercio internacional 

ha sufrido un proceso de desregulación por la mayoría de los países del 

orbe, incluido México, por lo tanto los costos de las empresas y las tarifas 

por los servicios de transportación están supeditados al libre juego de la 

oferta y la demanda, por lo tanto cada empresa transportista fijara 

libremente el precio de sus servicios, de acuerdo a su situación financiera 

y a las condiciones del mercado. 

12 



MARCO JURÍDICO Y REGLAMENTARIO DEL TRANSPORTE 

9. TIPOS DE TARIFAS 

TIPO APLICACIÓN 

CARGO MINIMO A EMBARQUE QUE POR SU PESO O VOLUMEN ES INFERIOR 
AL CARGO MINIMO PUBLICADO 
EJEMPLO: M - $ 50.00 

TARIFAS GENERALES PARA EMBARQUES CON ELEVADO NUMERO DE KILOS. 

EJEMPLO DE UNA ESCALA TARIFARIA POR KILO 

~ MENOS DE 45 KGS. MEP$ 9.50 
~ MAS DE 45 KGS. 8.60 
~ MAS DE 100 KGS. 7.40 

:.. MAS DE 300 KGS. 6.20 

)> MAS DE 500 KGS. 5.70 .. ~ ' ., 

TARIFAS PARA MERCANCIAS SON TARIFAS DE PUNTO A PUNTO PARA MERCANCIAS 
ESPECIFICAS PREVIAMENTE ESPECIFICADAS Y CON UN MINIMO DE KILOS 

FORZOSO 

TARIFAS CLASIFICADAS PARA MERCANCIAS QUE POR SU NATURALEZA, REQUIEREN 
UN MANEJO ESPECIAL POR PARTE DE LOS 
TRANSPORTISTAS, SE CONSTRUYEN EN BASE A 
PORCENTAJES SOBRE TASA DE REDUCCIÓN SOBRE LAS 
TARIFAS GENERALES, ALGUNOS PRODUCTOS PARA LOS 
QUE APLICAN: 

~ ANIMALES VIVOS 
~ PERIODICOS, REVISTAS, PUBLICACIONES 
~ VALORES 
~ EQUIPAJE ENVIADO COMO CARGA 
~ RESTOS HUMANOS 
~ OJOS Y CORNEAS HUMANAS 

~ VEHICULOS AUTOMOTRICES 

TARIFAS PARA ELEMENTOS PARA TRANSPORTE DE MERCADERIAS SEGÚN EL TIPO DE 
DE CARGA (ULD'S) CONTENEDOR 
CONTENEDORES 

.. PALLET CON RED 
~ IGLOO 

~ CONTENEDORES DE DIVERSAS DIMENSIONES SEGÚN 
EL TIPO DE TRANSPORTE 

TARIFAS GUBERNAMENTALES PARA EMBARQUES DE LOS GOBIERNOS. 

13 



F.A.CULT.A.D DE INGENIERI.A. U_N_.A._IVI_ 
DIVISIC>N DE EDUC.A.CIC>N CONTINUA. 

"Tres décadas de orgullosa excelencia" 1971 - 2001, 

CURSOS ABIERTOS 

SEMINARIO MUL TIMODAL 

TEMA 

EL PUENTE TERRESTRE DEL ISTMO DE TEHUANTEPEC 

EXPOSITOR: M. l. ENRIQUE A. HERNÁNDEZ RUIZ 
PALACIO DE MINERIA 

OCTUBRE DEL 2001. 
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Diapositiva 
4 

Diapositiva 
5 

Diapositiv2 
6 

ANTECEDENTES 

~ Hnos en la htstona 

- ~Llesdtlaconqu•sadclliNuc••Espada ~ha 
= "iiF'" ~ puesto un cspc"~ltnr.:res en esta tona 

En 1820 losp11sescuropeos~ EEUU 
demostraron'"~""""' por la tCif\5ll'li«IOfl de 
un conducto Lntc:n::~Uaruw 

En 1M 55 C'<ltosamerue se wno;lU\'0 la construccton 
del fcrrocaml de: Panarna 

En \8{;9 se ~to en Pun10 Promontono Utah 
d Ccnlrlll Pac1fic' el Unuln Pactfic 

En IKSOimtnglc..,sconsuu-crond fcrrocaml 
del Istmo finahLI:>do su oo,. en 190? 

En 1914 se abno a la lliLcgac10n d Canal de 
Pan= a 

FUNDAMENTACIÓN 
Probable e~oluc10n del 

comercio mteroccamco 

A pan1r de eoru;wurnc clllllwlo del Canal 
de Pan.una en el af>., 2000 la t\peci.IU•a 
accn:a de nucus ru..as sr hara p~ntc 

~ constnlctlon de barros cada \Cl mas 
~andes. hmna el trafico por el canal 
tnteroceanot(l 

La globahzaco..; es cada •e' mas dr&mauco 
en cuanto a •nsumos' producto ~<:nnmado 

El nans1to de mcn:anc as se hace cadl •c1 
mas demandado no pn:• 1cndose wu 
contrott>on en c<~e segmento dc nc~'OCLO 

ObJCU•o General 
E\ aJuar el concepto de puente terrestre entre lm 
puertos de Coatz.acoakos v Salma Cruz. baJO un 
ststema de transpone mtermodal 

ObjeuH) Espectftco 
La evaluaclOrt el estudto de facubtl1dad y el 
pronostico de trafiCO mtero:eantco as1 como 
el anahsts y admuusu-aclOn de nesgos 

2 



Diapositiva 
7 

Diapositiva 
8 

Diapositiva 
9 

ESTUDIO DE MERCADO 

u••••lllli 
~~~encano 

• Pucnteltm:st·edl\ldldQen 
M•n•l'uc.nte Tcm:stK 
l'ucnteT~:rnstre 

b Canallnteroce•n•co 

Smemas compeuu,os 

A P~ntcs e\'stcntcs 

t 
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Diapositiva 
'1 o 

Diapositiva 
11 

Diapositiva 
12 

ANÁLISIS DE LA OFERTA 

B Canal Seco en Cono Rico 

b BaiOO../Colon )Panama) 

ANÁLISIS DE LA OFERTA 

A:'IIALISIS DE LA OFERTA 

(~ ,,.__ 

SJSt~as compeuu,os 

~ Puentes u:~s11es pocenc:•o.lcs 

S•stcmas compeuuvos 

( Jntcroe&niCO 

S1stemas compemnos 

[' Can31 P"'tncool• nncl del mor 

• N"'"'"''Coru~" .. 
blonadcl(llll.ldePanama ~ 
e Zona de Danen 

d Colomboo 
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Diapositiva 
13 

Diapositiva 
14 

Diapositiva 
15 

"'NALISIS DE LA DEMANDA 

Demanda potencJa! 

La segmcntao::Lon del rncr¡:ado sc chwfic(l 
de la Slgu~eniC: mano:"' 

a Me rudo reg10Jnal De Lmpot\liCnln o C'<PO'tJCIO<I cOOTe....,..:!LcniC: 
ala rona de •nOuci>Cia de cualqwcno de los puenos cwc:mos del 
corredor en este ap¡trudo se b~ec cnfasu en la opc:rac10n del pucno 
por SI llllSiliO (SU! ~nnuax:11 del ~ecto) 

:i,JC!,fro~,~~ ~ C::~~~~ t,~~':,rc': ~ama 
e Gr111 cabou¡c Ongtnada en puer!IJS n.,;IORI.les en cualqweno de 
sus costas~ que: uuhzala ''' >~UroCc:uuca del Canal ck Pan&mll 

ANALISIS DE LA DEMANDA 

Demll!lda pcnencial 

a Mcn.:ado reg1onal 

JWI 1~92 1991 lf!N ~ "'A'f; /IJR7 

~6.l.dl· l'11J15 l1$1J! ]fl]9 1UJ7 11011 JS'P.j .l3rnJ 

rn-.--...Dato~o._...muc..~w_....t-t:a....u-,u., 
1~ríl~¡.-....oM>,...-~IuMiuio21111._.._ .. ,..,~, 
, ........ ~~_..........,~,. ...... o!¡Jormnpoo._..do., 
dt:l'll,l91 TEUp><otk' 

A~ALISIS DE LA DE\IA~DA 

Demanda potencial 

b Carga extrarC!!Ional 

Lo. dtii>S n:copo.l.,!os de la carga que 

~.:::~~c'o' t~r':C%~ 1~t5ÚoÍ~0.k d~~kuco 
es de 1 -15{1 000 wnc:lados 

,, 
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Diapositiva 
16 

Diapositiva 
17 

Diapositiva 
18 

ANALISIS DE LA DEMANDA 

e Gran cabotaJe 

El pnn~;rpalin\C:rcs en cumto al !lJin 
tabOI.IIJC del pn:rvetiO lo es 13 mc:rcanc•a 
que: ltlnSila omnes del Canal de Panarna 

PROYECCIÓ~ DE LAS TEr"'DENCIAS 

(~~\ -, 
..__ ._.L 

-------AL TERNA TI VA BAJA• 

Clf1•rc¡non•l 
COATLACOALCO~ 

Conl=<>.lor20po"" 
Cootroo.l<>r 4() P«> 

TOTAL 

MLISA CRUZ 
Loou:nalor ~U po« 

l"'"""cJ"r•ur,., 
rm Al 

Demanda ":IO!tnclal de carga regmnal 

a Mercado nacional 

.... ~ .... nr, 

'~ 2010 202(1 

1115 1,701 HO~ 

"' 621 "' 1 ,4~) ~.324 J2U 

10,21 .. 16 lil zz ~111 
1 •b 2 ~X~ Jrm 

12019 19059 268111 

PROYECCIÓN DE LAS TENDE.,CIAS 

lor~• ·~~""'"' 
COATLALPAilO~ 

lonon>N<or :!!!pi<• 

e""'""""'" 4ur><• 
I01Al 

Mll-.:.\ Uitll. 
t .. norno:J.or :uro<• 
(on<o:n-:0." Jllpic• 

IOIAI 

Demanda potencial de carga regJonal 

a Mercado n.ac1onal 

,.,.,., 2111" 21l211 

1115 !1111 17~.a 

1'7\J 770 llh 
1 J~j 2 X~{' 515' 

111204 :!< ..... ~ lj ~9, 

1 ~15 151\0 ~ 411 
12111'1 !lt.:5 .e 1o·• 
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Diapositiva 
19 

Diapositiva 
20 

Diapositiv~ 

21 

PROYECCIÓS DE LAS TE"oDE:"iCIAS 

Car(LI .... .,.,..~...,.¡ 

COA TlACOALCOS 
Cmtcn«<nrlLJpo<> 
Cont<ne<lof4!lp><' 
TOTAL 

SAL1NA lRUZ 
Contrn<J.>r !U pt<• 

Con~40po« 

TOTAL 

,_ 
"' \24 

"~ 

~ 9l~ 

1 S&S 
I!Ull• 

PROYECCIÓN DE LAS TP..DEI'ICIAS 

~f\>J ---.. -ALTERNATIVA ALTA" 

lor~• <W>r<g10nol 

COATZACOALCO~ 

l<><U'I><\IOI'lllpoe. 
com..,..¡,.,. .. u.,.,,, 
TOTAL 

MLIN,o, CRUZ 
Coru...U.. lllp<<> 
Co~.IUI"a 
TOTAl • 

1""" 
97S 
124 

llO<J 

~ 9l~ 

"" 1011" 

PRO\ ECCIÓS DE LAS TE!.,DEr\CIAS 

e --.. ~, 
''- ·-~--------

ALTFil,N,\ TI VA HAJII' 

Cu¡ta~ran • .OO,.o< 

iOAT/AtOALCU~ 
Con..,.<lo>r l<Jpo<< 

Cont"""'-""""r•« 
TOTAl 

!>ALI-.:A CRUL 

( "'"rnc.J." liJpl« 
Lunt.,..,..¡.or 4Upl<> 

TOT-\1 

'~ 

rm 
!11 
9:, 

"17; 
1,1,. 
'111 

Demanda potenc1al 

b Carga exuaregH)IJ.al 

2010 ;>010 

14'>1 :l<tl 

'" '"· 1,0'' )!lb: 

1',14" 1"9S'J 
2s:; '~ 

1667(, l1Sl1 

Demanda potencial 

11 Carga extrare¡ponal 

ltllll llll<l 

1 847 1 JO~ 
~7· ll<~· 

l.Sll 451' 

liS-IO 1]411 
1¡J: '"" :or.;¡ '7,Ul11 

Demanda potenCLal 

e Gran cabotaJe 

:<UU !u:" 

'·'"'' I,~JI 

'"" 14~ 

1 ~l: :o•~ 

10\ ILI; 14111· 
1 ~Lll :s.;~. 

11 ~1: ll•toJ: 
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Diapositiva 
22 

Diapositiva 
23 

Diapositiva 
24 

PRO\ ECCIÓ:-1 DE LAS TE!IiDENCIAS 

COll•~<.>bcUJ< 

COA.TZACO"-i.COS 
Conlrn<dor 2U pro. 
CO<Ilefl«lor..Upr<> 
TOTAL 

SALINA CRUZ 
Ccn~>tl!lpo .. 
Con~.OOpre> 

TOTAL 

A~ALISIS DE LOS PREOOS 

'~ 

·~ m 
m 

6 lT; 
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ELEMENTOS DE ECONOMÍA 

La economía es la rama de las ciencias sociales que estudia el proceso de producción y 
distribución de los bienes y servicios que se generan en una sociedad. Organiza las 
actividades orientadas a definir qué bienes producir, cuántos, cómo y para quién 
producirlos, en un contexto de recursos limitados y necesidades ilimitadas 

Por un lado existen deseos o necesidades ilimitadas y por el otro existeu recursos o 
satisfactores limitados que tienen usos alternativos. De la interacción de estos dos 
conceptos se origina la escasez, la cual surge cuando la cantidad de recursos no satisface las 
necesidades que existen a un precio igual a cero. 

La escasez nos obliga a elegir alternativas con base en el criterio de la satisfacción; sin 
embargo, elegir significa hacer a un lado alternativas. Un postulado básico en economía 
sostiene que la toma de decisiones se realiza con base en los costos y beneficios de cada 
posible alternativa. 

Cuando elegimos algo, estamos desechando otras alternativas. La mejor alternativa 
sacrificada es el costo de oportunidad. Una de las grandes .. verdades'' de la economía es 
que toco tiene costo de oportunidad. 

,, 
Un supuesto clave en economía es que los agentes económicos (familias, empresas y 
gobierno) son racionales, es decir, tienen un objetivo y lo pe_rsiguen de una manera 
consistente. Las personas tienen como objetivo maximizar su utilidad sujetos a las 
restricciones que enfrentan, es decir, incrementar su patrimonio. En lo suces1vo se 
considerará que el concepto de utilidad es equivalente al concepto bienestar. 

Así como el objetivo de las personas es maximizar su nivel de bienestar, el objetivo de las 
empresas es maximizar su utilidad o la riqueza de sus accionistas. 

A escala interna de las economías nacionales, las unidades económicas básicas son las 
unidades familiares, las empresas, el gobierno. lás instituciones sin fines de lucro y el 
mercado. 

El mercado es el espacio físico o virtual donde confluyen compradores y vendedores de 
bienes y servicios (productores ~' consumidores), intercambiándolos e interactuando a 
través del sistema de costos. valores y precios. Si alguno de estos agentes o de dicho 
sistema dejaran de existir. el mercado sería inexistente. 

Cuando sea el caso que exista equivalencia entre los valores dispuestos a ser pagados por 
los compradores y los que están dispuestos a recibir los vendedores para intercambiar 
determinados bienes o servicios (demanda y oferta), se dirá que existe equilibrio de 
mercado. El mercado es el conjunto de mecanismos por medio del cual la sociedad resuelve 
la mayor parte de los problemas econilmicos (qué, cuánto, cómo y para quién producir) 



CONCEPTO DE MERCADO "PERFECTO" 

Para que exista competencia perfecta se requiere: 

a) Homogeneidad del producto. 

b) Movilidad de recursos sin costos. 

e) Gran número de compradores (demandantes) y productores (oferentes),de 
tal manera que ninguno de ellos tenga poder para modificar el precio. 

d) Información perfecta y sin costo. 

El concepto de mercado perfecto refiere que hay una óptima asignación de recursos. que 
existe equilibrio entre la oferta y la demanda. con base en que ni compradores ni 
vendedores pueden ejercer influencia alguna en el precio de los productos. Si los mercados 
son perfectos y no existe discrepancia entre valores sociales y privados. hay una solución 
óptima social, de otra manera, habrá distorsiones del mercado que pueden generar 
monopolios y monopsonios. 

En el monopolio el vendedor puede manejar el precio y en el monopsonio es el comprador 
quien puede hacerlo. 

Obsérvese la Figura 2.5 donde se han graficado las curvas de la oferta y la demanda. Si 
hablamos de la oferta, en el eje de las abscisas identificaremos los valores correspondientes 
al número de unidades producidas por cada oferente y en el eje de las ordenadas el precio 
que se pretende recibir por cada una de ellas; puede apreciarse que mientras más unidades 
produzcan y dispongan en el mercado, el precio buscado por cada una de ellas será mayor. 
F.n cambio, si hablamos de la demanda, en el eje horizontal ubicaremos los valores que 
corresponden al número de artículos demandados en un momento dado y en el eje vertical 
el costo que se está dispuesto a pagar por cada uno de ellos; del mismo modo. puede 
notarse que mientras más unidades se consuman por adquisición en el mercado. el precio 
que se desea pagar será menor en términos unitarios. 

o demandadas por cada individuo, según sea el caso de oferentes o demandantes, y sobre 
las ordenadas se ubicó el precio que están dispuestos a pagar los demandantes por cada 
artículo (0). Se desea encontrar el precio y la cantidad de equilibrio. ¿Es P 1 el precio de 
equilibrio? En la gráfica siguiente se observa el equilibrio con "P*" y "Q*". Si el precio se 
ubicara por debajo de "P*'', la cantidad demandada es mayor que la cantidad ofrecida. 
Debido a este exceso de demandé., entonces el precio subirá hasta que se iguale la cantidad 
demandada con la ofertada. 
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Figmra 2.5 Curvas de oferta y demanda 

Deténgase un momento y piense ¿qué pasará si un precio se ubica por encima de "P*"·> La 
respuesta será que existirá un exc,;so de oferta, es decir, si el precio de un bien o servicio se 
encontrara por encima del de equilibrio, entonces la demanda disminuirá su consumo, y si 
la cantidad ofrecida es mayor a la canti.dad demandada, entonces el precio disminuirá hasta 
que se equilibre la cantidad demandada y la cantidad ofrecida. Esto significa que los 
precios se ajustarán de acuerdo con el comportamiento del mercado. Esto puede apreciarse 
en la Figura 2.6. 

$/X o 
Exceso de oferta 
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l -Exceso de demanda 
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Figura 2.6 Exceso de oferta y exceso de demanda 

COSTOS, VALORES Y PRECIOS 

El valor de un bien puede ser apreci~do bajo dos esquemas básicos: 

Valor de uso, y 

l. Valor de cambio. 

i'. 

l. 
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El valor de uso es aquel que poseen los bienes por su capacidad de proporcionar una 
satisfacción. Este valor es asignado subjetivamente por cada individuo, dependiendo del 
grado de utilidad que recibe; por tanto, el grado de satisfacción será distinto de una persona 
a otra y su expresión objetiva puede ser que se establezca en términos distintos a los 
monetarios. 

Por otra parte, el valor de cambio de los bienes, es aquel que toman en los mercados al 
momento de su intercambio, y se identifica a través del equilibrio de las funciones de oferta 
y demanda. 

Cabe llamar la atención en el se:1tido de que el concepto de valor debe ser diferenciado de 
los de costo y precio, pues por costo entendemos que se trata de la cuantía monetaria que 
debe erogar el productor de un hie'1 y/o servicio para producirlo y ponerlo a di~posición 
en el mercado; y por precio nos referimos a la cuantía también monetarza que prelende 
recibir dicho productor del bien y/e servicio por su venta, es decir, por su intercambio. 

Esto significa que el precio está formado por el costo más una cuantía monetaria adicional 
que es referida en términos contablP.s como "utilidad", aunque en realidad puede ser 
entendida también como "plusval:a", la cual es originada por la existencia de ciertos 
factores que hacen atractivo el adquirir una cosa 

Lo anterior hace entender que las cuantías del valor, del costo y del precio son iguales 
únicamente al momento de llevar a cabo el intercambio del bien y/o servicio entre el 
oferente y el demandante del mismo, pues desde el momento en que una persona paga por 
adquirirlo, por esa simple acción, queda establecido su valor en un instante dado; después, 
por distintas circunstancias (inflación, cambio en las condiciones de mercado. oferta y 
demanda, etc.), éste puede cambiar.. aunque el hecho histórico contable se conserva y 
mantiene el monto del precio y del costo para el vendedor y el comprador respectivamente. 

No obstante. en momentos de recesión económica, el precio puede llegar a ser igual o 
menor que el costo, en la intelif;encia que se tiene urgencia y premura por vender el bien. 
llevando esta situación a su remate. 

Con base en lo anterivr, se definirá al valor como la cuanlía económica, expresada en 
nues/ra época en fél·minos monetarios, dispuesta a ser cambiada por la posesión de una 
cosa; es decir, con la cual se llevan a cabo los intercambios de bienes y/o servicios entre los 
oferentes de los mismos y sus demanc.antes en mercados específicos. 

Por su capacidad de conservar el ·¡alor, algunos bienes son mercancías acumuladoras de 
valor. es decir. tienen el potencial de conservarlo. y de incrementarlo en el tiempo en 
términos reales. Esta clase de bienes toma la forma de capital. destinado a la producción o 
como capital financiero. 

Es necesario acotar que, al haber definido las ideas de costo, precio y valor, se ha referido 
también el concepto de •·unidades monetarias", las cuales pretenden ser el reflejo del valor 
de las cosas; sin embargo. dichas unidades monetarias pueden ser de dos tipos: 
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• constantes, y 

• corrientes. 

Si hablamos .de una serie de flujos de efectivo expresados en unidades monetarias 
constantes, significará que todos ellos están ligados a una misma fecha y que cada unidad 
monetaria expresada tendrá el mismo poder adquisitivo que las demás, entendiendo por 
poder adquisitivo el índice de la cantidad de bienes que se pueden intercambiar por una 
unidad monetaria. Si por el contrario, hablamos de flujos de efectivo expresados en 
unidades monetarias corrientes, se querrá decir que cada de efectivo de un peri0do 
específico estará afectado por una tasa inflacionaria, o por una tasa de productividad 
nominal respecto de los flujos anteriores o posteriores, por lo que cada unidad monetaria 
tendrá distinto poder adquisitivo de las otras. 
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::·i!·: O:í.' ,., ·; ;; :•Tiempo empleado en el transporte 

' ' ·, 
" '. ' 

,,;;,.;;.,,·· ;!, !''·· ••Costo ''-psicológiCo" (incomodidad del viaje, fatiga, etc.) 
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. ·. ' . . . . .. . ·: ·-. . . ' ' ·, : . : . . '· ~ ' 

. ·. ' .·: . ; ·..'. ·. mejor llena sus necesidades . 

. • .. ·~···;-~¡; -; .•.. ,- •.. tPARAfLt\''EMPRESA·TRANSPORTISTA:;J!is:el medio por el cual recupera 

'·'' J¡.ii.:,,_.,;·, t:; tcostos y obtiene!ufilit/ades;; .consecuentemente: le permite en el futuro crecer. 

'~· ~ 1 ~-; "· · :>.~:; • P ARA·EL ESTADOt·Pese:a .hiteliminación1de.las regulaciones, las tarifas de . 
. . . : ~ y·~-:~~ · · . · · . · ·. ·. · .. ~ . :.. · . ::.:ü:~~~-\:..~ ;:_T~-.,¡ ·:. ~ ;~ · 

·~ !•: • d• (· :u·tt¡q¡, transpor.te formah pat;teidelos .instrumentos de:/a política económica vigente~ 

CD 

' . : ' . . . .. 
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. : :' r. r · .. · )· .. ::~·< < . i t i ·! ¡. :< ;, ·' :·· PROPCJRCIONES DE COSTOS 

· • FIJOS 1 VARIABLES j .. 
1• i \ '¡ ~ : . 

·,, '- . .. ·. - ·.· 

. ,, ' .. ~ . ;; . ,, 
'·. ; ! • 

'. ,.,., ... .. ,. .•. . - . . ... 
~~ . 

_ M()d9'de'transpott~· . o¡o de Costo V:ariablc ·-; 0/o • Costo Fijo ·' o e !<' .. ' . !, .. .. ,.,, .;,; .. :._ :.i· 

Ferrdcarriles 25 ~ 50 75 -50 
)'. Camiones so:.. 90; •. 20- 10 

• 

_ .... ,., ........... . 

Líneas Aéreas ' 10 "- 50 90- 50 ' ',. 
~ . ·, 

::: Dtictos1•· ~ : 30i-·40'· . 70- 60 l ,\ ;, 
" ' . .. - ' . 

·. '"•'· ··· : '•Fuente':•Hay,'William. (1983). "lngenieria de Transporte". 
'·": : ' · '·: ·. ,., !. ··! ·, ·•Wood¡ D.F:'&•Johnsim¡·J,C. (1989). "Contemporary Transportation" 



· __ ·.: .··;-l :·r. , ')_·, ~ ·• ·. :. ·;·-LOS COSTOS DE PRODUCCION · 1 

SUSTENTO TEORI@O: · MICROECONOMIA · ·· 

,, . 

... .. . , . . .. · .. · .. : Compm:tamiento del product4JP, Com~tamient ... del consumid()_r , . 

. Costo fijo promedla :l-disminuye a medida.a:ac aumenta eHlivelde producción. 

· Costo medio varialpe¿:¡ cambia seg:rtn el nivtQle producci~ . 

. Costo ~tal : es la s'ú'lllk de fijos y variables. 
! ' • : ~ ¡ : . . 

. ' . ' . : .• ; . t ~ ' ~ i,': : 

.. , , •: ¡ , , Costo: marginal : en 0o nivel de producción d.e.terminado, es el costa de producir una 
uni~cmás de servicRt . 

.lngl'iJ!ri4 marginal : en- un .nivel de producción dado, es, el ingreso --extra logrado al 
· : ·. . pro~ una unidad más de servicio. 

o 



........ '-, .. 

· · , r ·;Teóricamente,: el·: plan óptimo,de la empresa éi llevar, el nivel de producción hasta ef --·· . 
¿; '' puntó,eri;el que: ~INGitESO·M:A:RGINAL =COSTO MARGINAL. . . 

·:· .. 

·::; .,_, '-'·:~·Ejemplo;\; U ni autotral(sportista trabajando a -plena capacidad, tiene=oportunidad de 
- <• .¡r !iartlpliar SU¡ 10peraciónc.sí<aJquila:.un: camÍÓll,n€Ontrata ÍJn. Chofer adiCional y efectÚa 

·.· .. · · ,,r·.gasto's operativos:Hcon ·.un· costo> de $USJOO.OO· .diarj(D¡. Esta nportunidad es 
. ¡, ":. '#,'OilVeniente si .la op~riK:IÓn :2dicionarle gata$ÍZ!! .por lo nu:s..llOS $US]()0.00 diarios de 

nuev~ ingreso. ' 

... DIS@UlP ANCIAS1!:~ LA PRACJICA 
:: ._ .. · : ~ I~perfecciorms :ael mercado ·: distorsi<fl'1es de preciomexternaliilades 

O &onomías d~~ala 
.. ··· · - ·' " O·F-allas importa~'en·pronósticos de lWmanda,futua(a, precios-~e combustibles,· 

iqJlación, etc. . 
. ... J 
-~- . . ,. 

j • ' 'j • :. ; . ~ 

··- .... 
; : 

'-Referido 61 fwood.D.F. & Johnson,J.C'. (l.¡K9). "Comemporary Transponation". Macmillan Publish. Co., Cap. 11 . 

.... ··: 



1 EL TRANSPORTE TIENE : 

· .. . • ,COSTO : Para la empresa que lo proporciona. 
:· } ; : ' ' 

'· ~; • PRECIO: Para el.usuario queJo utiliza. . . 
' . '·· '• 

, · ·. ·• VALOR: Como valor agregado al producto movido. 

Criterios Básicos para estos parámetros : . ' ·. ' 

. . : ~ . : . '' ' ', . ~ . ' . 

1) Costo del transporte <Tarifa (preeio) del transporte< Valor del transporte 

2) La Tarifa del transporte debe ser congruente con la calidad del mismo. 

' ' 

1 
. ¡ '· 

:1' 



.-----------------------------------~ ...... _ .. 1•~ .... --r-.~, 

RASGOS ECONOMICOS DE LAS EMPRESAS DE.·'. 
TRAL~SPORTE ' . ;i. ; 

., ;: ·; . "r . ':. ¡ . 1 • .. 

' . ... i ~- -\~ 'r ~ ·.. . 
_,;, . . ~ . . ... 

.___ ____________________________________ .. , ..... _ .. ___ ... 

• Presión/obligación para atender-cualquier dem~nda que:se presente>,.': ·. '· ¡n:::;; ;:1t1: :. 

T t d d fl . t' t t . . 1 ...... , ... ;•- . .,·.· ' .... _,. . . .. -: ...... •."i'·.<: • raoconuna emana ucuaneyesaciOna •. "'"·'"· ¡,,.,, .. ,·, ............. .o ..... . '·>·:. 

• Imposibilidad de almacenar o:transférir •el servicio•· .. '' ~;:: J' c.,.~; ,,, ; ·· 1 .;. ' -~ :, ·! · · . · ·, ~ · 

• Necesidad de una capacidad amplia' de reserva:;parai·enfrentar las:·"horas ¡;·:i·i. ·· 

pico", lo que implica fuertes:gastos de :infraestructura~.:;·, •> · ·, .. ·•" : ,:_ ':i:¡h i, . :, 1 <~ •· 1<. 

• (?)Precios regulados total o,¡iarclalmente~:;::i, i,:. r,.,,J :}'-r: i,_;•/nr· . · .··. ' • J : / • : ': ;'· : • 

• Las infraestructuras presentan:economías de esc~la~ es!décir;;Jas~ instabiciones·ü. ·,,t¡·¡: 

de gran tamaño tienen menotes costos. unitarios :que -las· decmenor- capacida·d¡: í n ~\ k,~,' t: 

• El uso alternativo que se puede:dar·a una- infraestructura¡.una:vez;construidari •: n:: :. 
. ' . . ~ 

es prácticamente nulo. -i·s :::~;· i.:~·::~:_·~ ~: . .í·!·:.:·.· ·:::::J:., 
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UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transport Documents 

INTRODUCTION: 

1. The ICC Uniform Rules for a combined transport document (ICC publication 
no 298) which are based on the Comiti Maritime lnternational (CMI) "Tokyo 
Rules" and the draft convention known as the "TCM"-draft. elaborated by 
UNIDROIT, h-ave gained world-wide recognition and been incorporated in 
several widely u sed standard transport documents such as the FIA TA 
combined transport bill of lading and the BIMCO/INSA COMBIDOC. Pending 
the entry into force of tha United Nations Convention on 1nternational 
Multimodal Transport of Goods of 1980, (the "MT Convention") the 
Committee on Shipping of UNCTAD instructed the UNCTAD secretaria!, in 
clase coóperation with the competent commercial parties and international 
bodies, to elaborate provisions for multimodal- transport documents based on 
the Hague Rules- and the Hague-Visby Rules as well as existing documents 
such as the FBL and the ICC Uniform Rules. The UNCTAD · secretariat 
consoquently established .::on!act .. with the commercial parties and a joint 
UNCT AD/lCC working group was created to elaborate a new set of rules. 

2. The Rules ·are aváilable to international trade for world-wide application and 
will be acceptable to the international banking community . being fully 
compatible with·the latest revision of the ICC . .. 
Uniform Customs · and Practice for Documentary Credits (UCP) 'which :will 
becO me available in the ne<Jr fu tu re. However, the Rules only cove'r ·a: part of 
the customary conténts of an multimodal transport c'oritract. · · · · . 
Thus, an MTO wishing to use.the Rules as a basis for his ml.Jitimodal transport 
coritract · would ·ha ve to. add · other clauses dealing ·'with matters· su eh as: 
optionai'.stowa'ge, roúteing, freight and charges, liens, both-to-blame collision, 
general average, jurisdiction and arbitration, and applicable law, to satisfy his 
particular needs:· Such additions could, o'f coürse, also be made with ·respect 
to· matters ·covered by the Rules,· but only to the extent that they are nót 
contradictory thereto. · .. 

UNCTAD/ICC Rules for ML:Itimodal Transport Documerlts 

1 . Applicability ·· 

'· .. 

i. 1. These Rules apply when they are incorporated, however this is made, in 
writing, or.ally or otherwise, into a contract of carriage by reference: to the 
;, UNCTAD/ICC Rules for multimodal transport documents", irrespective of 
whether there. is a unimodal or a niultimodal transport coiltract iiwolving one 
or severa! modes of transpc.rt or whether a document has been issued or not. . . . . ' 

1.2. Whenever such a reference is made, the parties. agree that these Rules 
shall supersede any additional terms of the multimodal transp'ort contract 
which are in coriflict with these Rules, except insofar as they increase the 
responsibility or obligatións of the multimcidal transportoperator. · ·· ---~-

2. Definitions · 
.. ·. 

2.1-. Multimodal transport contract (multimodal transport contract) mearis a 
single contract ·for the carnage of goods by at least 'two different modes of 
transport. 
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2.2. Multimodal transport operator (MTO) means any person who concludes a 
multimodal transport contract and assumes responsibility for the performance 
thereof as a carrier. · · · 

2.3. Carrier means the person who actually performs or undertakes to perform 
the carriage, · or part thereof, whether he is identical with the · multimodal 
transport operator or not. 

. . 

2.4. Consignar means the person who concludes · the multimodiii 'transport 
contract with the multimodal transport operator. 

2.5. Consignee means the person entitled to receil,ie · the .9oods .from _the 
multimodal trar'isport operatür. 

2.6. Multimodal transport doc•Jment (MT document) means a· document 
evidencing a multimodal transport contract and which can be' replaced ·by 
electronic. data interchangn messages insolar as ·permitted· by· applicable· law 
and b~. 

(a) issued in a negotiable form or, .. ~-

(b) issued in a non-negótiable form indicating a named consignee. 
'l .J' . . 

2.7. Taken in éharge means that the goods'have. been handed"over to ahd 
accepted for carriage by the MTO. 

2.8. o'eiivery means . ~ . . . ' 

(a) the handing olier of the goods to the consignee, or . 
(b) the placing of the goods at the disposal ó'f the consignee in accordanc~ 
with the ·'multimodal transport contract or with the law or usage of the 
particular trade applicable at the place of delivery, or 
(e) the handing over of the :;¡oods to an authority''or other·third party~tó 
whom. pursuantto the la;v or regulations applicable at the place óf deliliery; 
the goo'ds must be handed ·over. · · · · · ·· 

2.9. Special Drawing Right ·:SOR) means the unit of account as defined by the 
lnternational Monetary Fund. · 

2.1 O.· Goods means any prop€rty including live animals ·as well 'as containers, 
pallets or similar articles of transport or packaging no t. supplied _by the MTO, 
irrespective cif whether such property is to be or is carried ·on or under deck. · 

3. ·Evidentiary effect of the information contained in .the multimodal transport 
document. · · · 
The information in the MT document shall be prima facie evidence of ·the 
taking in.·charge by,Jhe MT·) of the goods as described by such information 
únless a. contrary i~dication, suéh as "stiipper's weight, load' and cciurit", 
"shipper-packed container" or similar expressii>ns, · has been made in the 
¡jdríted text o~ superi~po'sed on the document. . ~ : 

Proof to :the i::6ritrary shall not be admissible: whén the Mf docunient has be~n 
Úansferréd, or ·tfie 'equivalent electronic data interc:hange message has been 

l ' ' . 

,;. 
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transmitted to and acknowledged by the consignee who in good faith has 
relied and acted thereon. 

4. Responsibilities of the multimodal transport operator 
4. 1. Period of responsibility 
The responsibility. of :the MTO for the goods under these Rules covers · the 
period froríi the time the MTO has taken the goods in his charge to the time 
of their. delivery .. 

4.2, The liability of ihe MTO for his servants, agents and .other persons 
The multimódal_ transport operator shall be responsible for the acts and 
oniissioris of his servants or agents, when any such servant or agent _is acting · 
within the scope ·of his employment, or of any other person of whose services 
he makes use for the performance of the contract, as if such acts and 
omissioris were his own. 

4."3. Delive.ry of the goods to the consignee 
The MTO undertiJkes to perform or to procure the performance of all acts 
nec·e~sary ·to ensure delivery of the goods·: · · ' · · · · _., ,· 

(a) when the MT document has been issued in a negotiable form "to bearer", 
t_o _the person surrendering one original of the document, or 

(bl ·when the MT document .has been issued in a nego"tiable 'torm· "to ordér~, 
io the person surrendering one original of the document duly endorsed. or · · 

(e) when the MT document has been issued in a negotiable form to a named 
per'son. to that ·person u pon proof of his identity· and sUrre·ndér of one· original 
document; if such document has been transferred '"to order" or ·in blank thé 
pro~iSIOnS o({b) abo ve apply, or . . ' ' 

(d) when the MT document has been issued in ·a nori-negotiable form. to thé 
person named as consignee in the document upon 
proof of his identity, or 

(e)· when no document has been issued, to a person-as· instructed by _the 
consignar or by a person w,o has acquired the consignor's or the consignee's 
rights under the multimodal transport contract to give such instructions. . . . . ' -

5. liability· of the multimodal transport operator 
5. 1. Basis of Liability . ·.· 

Subject to the defences set forth in Rule 5.4 and Rule ·6,· the MTO' shall be 
liable for loss of or damage to the goods, as well as for delay in delivery, if 
the occurrence whiéh ca u sed the loss, damagé or del ay in delivery too k place 
while the goods were in his cnarge as defined· in Rule 4.1.;: unless the I\,1TO 
proves that no fault·or negiE:ct of his own: his sÉmiants or agents or any othe-r 
person referred to ·in· Rule 4 has ca u sed or contributed to the loss, damage or 
del ay in delivery: However, the MTO shall not be liable for loss following 
tr'óm delay in_ delivery unless the consignar has máde a 'declaration of interest 
in timely del;very which has oeen accepted bythe MTO. 

5.2. Delay _in delivery 
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Del ay in deliv~ry occurs when the goods 'h~ve not be~n deliv~red within the 
time expressly agreed upon or, in the absence ofsuch agreement, within the 
time which it .would be reasonable to require of a diligent MTO, having regard 
to the cir~umst_ances of the case. . · · 

5.3. Conversiori of delay into finalloss. 
lf the goods"have ·not been delivered within ninety consecutiva days following 
ttie date of delivery determinad according to Rule 5.2., the claimant m ay, in 
the absence of evidence to the contrary, treat the goods as lost. ·-

5.4. Defen~es · for carriage by sea or inland waterways' Noiwithstanding the. 
provisions of Rule 5:1. the MTO shall not be responsible for loss, damage or 
delay in delivery with respect to goods carried by sea_or inland_waterways 
when such loss, damage or delay during such carriage has been caused by: 
act, .neglect, or default of the master, mariner, pilot or the servants of the 
carrier in the navigation or in the management of the ship, tire, unless caused 
by the actual_. fault or privity of the carrier, however, always provided that 
whenever loss or damage has resulted from cunseaworthiness of the ship, the 
MTO ca_n. pro ve that due diligence has beeri ex.erciseQ to máke the · ship 
seawor~hy_ at the commenc:ement of the voyage·. · '.,': · · 

5.5. Assessme-nt of compensation 
5.5.1. Assessment of corrpensation for loss of or damage to the goods shall 
lie made by referemce to the value of such goods at the place and time they 
are ·delivered to' the··consigntle or at the place and time wheri'. in· ac.cordance 
with the multimodal transport contract, they should have been so deliviúed ... .. - .. - . - . . : . ' . ·. - - ' .. '-

5.5.2. The value of the í)OI.lds shall be determinad according to the curreni 
commodity exchange price or, if ttiere is no- sucli prii:e; .according 'tci the 
current market price or, if there is no commodity exchimge price or curr'eni 
márket price, ·by reference to the normal val u e ·ot gocids of the same· kirid·and 
quality. · ·- · ·- -- · 

. -. - . 

6. Limitation ofliability of the multimodal transport operafor 
6.1. Unless the nature and value of the goods have been ·declared by thé 
consignar beforé 'the goods have been taken in charge by"the 'MTO and 
inserted in the MT document, the MTO shall in no .even(bé·or become Hablé 
forany lóss of or damage to the ·goods in an amount exceedirig-the equivalen! 
of .666.67 SDR per package or unit or 2 SDR per kilogramme of gross weight 
óf th¡:¡ goo'ds lost or damaged, whichever is the,higher. . _ . __ . -

_·,. _, .: . . 

6.2. Where a container, pallet or similar article -of transporf is lóaded with 
more than one package or unit, the · packages • o·r other. shipping units 
enUmerated in the MT document as packed in· such artiCié-'óf transport-are 
deemed packages _or shipping units. Except as aforesaid, such article of 
üansport shall tie considerad the package or uñit. .: --
. ' . - ,.,»: ' ·.·. · .. - . ··; 

6.3. Not;;._.Íthstanding the above-mentionéd . provisions,. lf. the ·: multirriodi3'1 
ti-árisport do es riot, · according to the contract, · indudí{ e:·arriage 'of: g'ocids' by 
sea· or by inland waterways, the liability of the MTO shall. be _limited to an 
amount notexceeding 8. 33 SDR per kilogramme of gross ":"eight of the goods 
lóst or damaged. · . · _ - · · . - . . . . ' .. : -' . . - - - :: . - ·-;~~ 

.: ' 
... , ' ;·· 

.. -. .· ·_: ·,_ ·· . 
. " ' 

·-. 
---~ 

" ., w 

,;¡ 
.,; 

" 
/'1 
~\ 
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6.4. When the loss ·of· or damage to the goods occurred during one particular 
stage of the.: multimodal transport, in respect of which an applicable 
international : coiwention or mandatory national law would ha ve provided 
another limit of liability if a separate contract of carriage had been made for 
that particular stage of transport, then the limit ofthe MTO's liability for such 
loss or darnage shall be determinad by reference to the. provisions of such 
convention· or mandatory national law. · · · · · · 

6.5. lf the MTO is fiable in respect of loss fóllowing from delay in delivery, or 
consequential loss .or. damage other than loss. ofor damage to. the goods, the 
liability of the MTO shall be :imited to an amoünt not exceeding the equivalent · 
of. the freight under the multimodal transport contract for the multimodal 
transport .. 

6.6. The aggregate liability of the MTO shall not exceed the limits. o(liability 
for total loss of the goods. · 

7. Loss of the right of the multimodal transport operator to limit liability 
- ' . . . . . - ' . . . . 

The MTO is not entitled to the beriefit of the limitation:of liability if it is preved 
that the loss, damage or delay in delivery resultad from a personal act or 
omission of the MTO done with the intent to cause such ·loss, damage or 
delay, or recklessly and w:th knowledge that such loss, damage or delay 
would probably result. 

8. Liability of the consignar 

8.1. The ·consignar shali be deemed to have guaranteed to the MTO the 
accuracy, at the time the goods were taken· in charge· by ·the MTO, of all 

· particulars relating to the general nature of the goods, their marks, number; 
weight, volume and quantitv and, if applicable, to the dangerous character of 
the goods, as furnished by him or on his. behalf for insertion in ~he MT 
document. · · · · · · 

8.2. The consignar shall indemnify the MTO against any loss resulting from 
inaccuracies in or inadequacies of the particulars referred to above. 

8.3. The consignar shall remain fiable even if the MT document has been 
transferred by him. · · 

8.4. The right of the MTO to such indemnity shall in no way limit his liability 
under the multimodal transport contract to any person other than the 
consignar. 

9. Notice of loss of or dam<Jg!! to the goods 

9.1. Unless· notice: of loss of or damage to the goods, :speCifying the··generai 
nature of such loss or damage, is given in writing by the é::onsignee to the 
MTO when the goods are handed o ver to the consignee, · such handing o ver is 
prima facie evidence of the celivery by the MTO of thé goods as described in 
the MT document. 
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",.,~·r'. •n.acL·, u.~ti. .• ;_, • .;. uH~ ~""'~ ~napUio~LI~ .al ¡oo.~r· · no1111it ,.,.;in 1"-''""'·•lmt·uh' u por o mr•·n ',·,uti, ,ulu • un 
, _,,.,¡ .... uw dc r~t 1IJt1 tll 'u tl.llnltlhu .1 In~ IUICIC'!k!tlus 

\H.IICUI.O 71. . ....:.. [~ ~-··~ rk ~mplunc rn lo~ 
r•·•u• ...,, d.. .. u'oiñiP,Ifr~ inayw II•""'JIIO qut" t:lt onvf'ni· 

1.,, nlft" 1.11 p.Jn•·•. 1~. ~~~~P'"'~ 1" •tkr . .i un~ ~n~ tkl 
lt n•. t•o 1 .. 1 tiiJUkfllf'l prnporciunct: . 
' ~ .. , r~~~ ... ,·tk 1.1 S'd¡;~: ~1 :;·~: 

J}.. m.i,',ic_. ~" IUdí,lt, t"l 1~'1.. 
.~ .. ,;i, tk 10 tli~~- ,:, jo-.,.' 

. h~lr.~n ~;n.i.• l.a .~ll•sacMln dt" r~UITir lus d•· 
V pc'f)UKIOI fJo.le hubrt'J't' tKAIM,f....Ju por tfitha 

•u !U. 

t:J pnnudor no tt'"i'O"ilt'~ pcw la rardan:a, si 
wb ... ,~ qur pru\ 1nu -1-:- • .uo fonuito, Ót' lurrz .. mayor 

d.: ~n hf't ~ ~1 tt'nl¡lt'~lt' o t.ld dt"stina¡anu 
st d 1ran1pont' fue-re P"!ado. rl pur;'lt'&dur drhc·rá 

•olvcr lo~ p.tnr. dri,Rrlt' qur cnrrnponda cunlmmr,. 
u· .Jf'liLulo. S1 flK'R' por cobrar, h.ará Ji. bomf11anón 

-; ft'I .. IO .. MfÍCfll~ .aJ vraciKilfiC la 'l1qutdación dt' pon U. 

CAI'ITUI.O VIl 
DE I.AS INCONH)RMIIMDES 

":MliCIII.I) 71
1
-: I.JI rrsooloufolllt"l oldiu11h.11 

l• .. ulfllrt.Jo~t.J ~~ur lnlf'f'\rnl(•fl rulo~ .. ..,..,,..¡¡," drl 
.1.,.uio ir_' Tirul~ 11 tkll:•t..ro Sq(u,"r~• tlr 1, 1 ~y y •Ir 

e Hrgl.atnt"nlo fJo:Mir~'n ~í- rr(~~"d"'l~• d on•rrn.1 
,, ~~ IU aPuc,kr~ ~ nptt"M',RI.IRIC il'M;al tklmi.J· 

~~~t' .Mtrd,t.ro~. tknlro ·dt'' u~ .. l.az.u ~ 1) .JI.1t h..ilot· 

·¡·RANSrJORil)S 

ARliCUI.O !u- 1-:1 prc·~~C.·nrr RrKI.rmc:mu l'nl'·'• ~. 
rn vi~rlf rl df~ 1ii(UJC'Rh' rk tU pubhc~ción t'n d Ui111r Jo 
Oficial dt' lil ft'deraci6n ' 

AR'J'((;UJ.I) ·¡,,-Se ·······M·IIII.tllli~JIII'"i'"'"''" 
R'll:l.;tnlt"fllllriOI" .• ednum .. lr.JII\',11 y lt:t lit\ 111 vi!Ct'llh'l p.1· 
Ja d sl'n U Íu (o clt·ral ole :1UIIItfo111 .. f101rlt" tlt; 1 .UI(;I 

AR JICUI.O 'lu- Al "-'rvll MI lo do,,,¡ ole .lllln· 
lrilnlpu,nt· c.k 1.11g.1 no lt' sér.í "Piit.Jirlo: loo dispon:sw t·n 
d Rq¡l.rmrnlo dd C:.lfJÍiuln •k E.11plu1ar iolu t.lc C:,um· 

INll dr '" u) .Jr \'ío~s t;cno:rollt'J o.k CumUIIItollio)n, 
AR"JICULO ~o- Loao~Uuillctlllntt'timt.Jrius y 

Jl't"fmJitunanos t.lt" M'rYH iu tll' .IUtOHo&napt"lt' lcdrr.11 de 
e ••&• puclr.iu t IH ul.1r ¡.ror lndotl lo~s r o~rrctt'ras dr JUff\· 

diCtJÓn lctlo.•nl. ur~.1r) dt·~o.o~rgilt tin n:srrKnOu o~IJCU· 

().1 • lf 1" '' wdH tirru tiC" mrr• .JIU í.u, ••rrupn: y 

tuan.Ju ol "1"' tlr 'ehítulu .11Í fu perruna, tun t'llf'l'l'' 
t tÓn rlr IU"UdUt 101 r•pln1i' "'• ui11kut y químio ,,. que ·-t'­
fCMularli" r•prc-1111 oUIIf'IIIC. 

l).uloo '" l.o H:,.,,.J,n••·• ololl'o,.l.r t'jo•oOilul ......... 
ral. rn 1,. Ctud.J<I ,1~· 1\lo: • .,.,, lt••u•'" l't.•kt.ol . .,. '"' 
~~~dial drl fiJtl o lo ¡uh,, olt· uul'""'' o or1uu• '" hrnf•t y 

nut'r · Cario• S"h""' d.- Goruri Rütrrua · t:1 
~t rrt.ariu ,k Cmuu.mo .u ""'rt y Tr.an•l"''''"'· Andrit 
Ca100 Lombudo H.ütnu .1 

'-

_.: ~- " 

II 
-,RhtJLAMENTO PARA .~L ... ~ ' · ... 

TRAN$RORTE MULTIMODAL 
.. ,.'\. INTERNACIONAL 

DISPOSICIONES G,ENERALES 

. ARTICULO lo.- Eat~ Rt'glamenlo se aplicar~ .. ' . •" . . 
f'n todo lo rda1ivo al mo·11miro1o de mcn:andas ro 
·,,.~.JX.nt' mulumOdal Íntt'macional, a lut put'no• ma· 
rflu¿o¡ y ~~nC'tlrCI nac10naJt't, tt'rmin'_.!t'l inlt'fiOft'l, 

bodtg.u "cualquin otra imr~l~ción ~n qur podroín ha· 
c~r~ mantobnt. para 1U caflll• y dt"tcar¡¡a en función 

lk fu ~bral C'lft~~J<lcioMI; a 1"1 KIJUrOI y tarif.at rt'fa· 
c1~nadai con t'llc tipo d~ tr•n•Pont' y rrgular4 la !K'1i· 
v1dad ~d opera~~ ck,l~&ntporu: muh.•mudal m1•m•· 
t'lllllal l.a1 tiiiiMotoclonc• dr! ¡n·~w_tuc RrKianlt'nm no 
•1~• tllrdn 'd\l,.rrch~ tld ut'ulltiu,. I'I .. Hir rmtt' d uaoa· 
~n~ nluhrmod..f Y d tra;.~Pont' K!JitM'Rl..Jo 

ARTJCUI.Ü io ..:._ ~·~, a~tor•d•d('~ q~C', de con· 
for;;..d.ad wn l.at dotpoti~tot;~,·l~g.~ri ~plicabln, lt'n· 

K"" cQinfJ«"It'ncla t'n rl KrviLIO dt" 1ran1punr mulnmo· 
d .. l .nurrnacoonaJ, dt'lorr~ c~;diri.~.:; para nonnu y 
'con;ml~r rliu.,¡mrr;Ct' tu atkn~:.~~.· pr~11ác.aón y pan 

. 'tanl¡,.¡·,~ onJro~ dt"tenv~J.,,'uurnl~· · 

ART.ICLÍLO jo- Pani JU:. rft'HOI dt' t'tlt' 

J\C",ttl•mr~IQ ~r crt'ala ~mi116n dt" Tran~pont' Muhi· 

niOfl,.f qu~ 1rndr' ~1 ~.a o\, •cr de: órlano c-ontuhiVo y t'l· 
u o' .;urRn.do Por ¡¿, utui&R~ d~ 1~• PrrT<eiOnu Gr· 

nc:r~u ·~ Arru~•louuca· c,V¡J, i~~~·~nr Tt'rnttrc; 

lJllREGIJLARIZACION DEL JIUN.SPORT~ 

' 
(. ..:¡_: ~. 

t-.1.r~na Mc'rcrtntt'; ,\~u·n;o• Jurid•u••' r .. ,.~.:s y ¡•u , 1 

Titular dd órgano JeM.O:'!f',.!llrildo r~~""' t-.lr.u .. 
not. FJ Titular dt' la Dirt'('nÓr: GC"r.::r .. i t.k T•rifulun 
gini como Prt:ait.lt"ntr dr la Cumiaióu 

La Comisión srtion;~rJ tuando illf lu \klt'tfllmc ,1 

SccR"tario d" Coruumracionn y Transpont'l o fo •In 
ponga d Prt'lltkntt' rlr 1,. 1n11m.a l....11 decisiunt'l " ... 
m.arán ptlf m;ayorfa dt' votm, tt'ntt'nt.lo t'l Prntt.lt"lll• 

en cuo !Ir empiiiC, voto <k n.Jorlad, ~ w hu8 drl tuno" 1 
rmrotOJ cid Srttl"l•rro¡ •k Cuu¡unlt•tttlllt'l \ Trall'l"" 
tCI, qui~n rt"11Uivt"f4 rn tt .. nunh·• 

ARl'IC:lll.() ••• - •..• s .... ,., .. ,¡.J olr CIOiiiiiOIII·• 

tiunn y 'f'tlllllj.Jioflrl •lrtrfllllll"''" J,,. t•urrl••• uo.uuo 
HNII, tt'rrt'llrt't y lrrnun.all"l .lrnn•·J.an.as duntk old,,.., 
rt"aliurst' la1 maniuLra1 tiC' nantpoflc muhimod.l 111 

tirn.a.r•on~. 
L .. t bodcs;n. p.annt y f'C'(Inlol dr lnt p;¡1111 ulo~•n 

d(,,u, .. do• a talt'l m.aniobrat r11arJn IUjl"lol a tnlf11"t 

uonu prndo.hr.u dr l.a Srcrrurfa, .1 dt'rlo dr ronlt.ar..ao 

qut' .e c-umplan coo lu dupuarrk.onu •f.'llulllu 
ARTICULO So - Li St"crt"taria .Jr Curuutllt.l 

dont'l y Transponrs 01org.arli lat auwriurKmcl,. ¡,\ 

o~raJorct dt' tran•ponr mulll~nod.J lnlt'm&ctnrul. 
pri"VIO cumplilnJrmn tiC' lut tt'qUIIÍIOI qut' p.,ar.al dr• 

w arñaJco ¡,., lcyt't dr lo~ m.atru.a, utr Rrttlamt'nlu ~ 

11 



a .. , oklll~l olupo,n~tunn ,ulminllllolll\.ll' lrgo~ln .. pie· 
1 ,.¡,¡.., 

AR"IIC:lll.() hu- lot u-rviüut ti«: """'P"IIf' 
muhuuod.&l drmro olrltrrruono na• ion;~ol ,ld...-r:in ur 

11 alol"'''"' por un "llitf.tdur de u:r.nt(JUflt' rnuhmtu•l•l 
Jthu.J .• unc-ntc au1otindu P"'' la Sc•rel,ri .. dr Cu111uni· 

1 .., ........ y Tr:o,.•r--'"'" !.X no cum¡JIIr,. l•••uiC"tlur.l,¡ 
SctiC'Uri;~ de Cu.nunK:r.rio"'''' •· Tt..1111P""~~"~· suapt·n· 
Jc:u 1• c-Jo:-cuuo)n ole- thchua loCOkÑ'II 

l..ut upc-r.dor,·• dr lf;)ntpunc lfiUhiiiiiNial rallo~n· 
1' un y ll'mpn:JU ua\ M"r.n mc-airana1, JlOIIrán • rh·br.ar 
'''"''"''otok 1ran1punr Uluhimod .. l•nternar•unal p;:¡ra 
"l" 1.1f t'n lc-rnto•rtu u.M k;~ .. J ait't"l"t' y • uamlu 
, ., ... ..,t .. n &us ~qu1tt1ut c- .... bkcMiot en el pirra lo aruc• 

lloOI. 

DEL OPERADOR DE TRANSPORTE 
MULTIMODAL 

.&J - l'•runt.u a 1.1 Scnet.nt.t tic Cumum• ... ,,.. 

nu' rr.un¡ouflf'\. e 

(flfC (fliiiC'III(.I. 1110 h 

~l•·r•·•tllll'f,l,llllllll•nllll' 

.u¡_., a los 1l01 r mc-"·s ·''"r· 

riurct, ln1 d.a101 1.:1 OICUI, .1dmanis1r .111\ ••• n t'll ·••l•tllt Ol 

qvc'IJtllnll .. lllUnVU."f 14 llpt"f4'"1fl dd M'r'-11M 1 

¡,, - Prupt111•unar a lu• m•....-• tnu·• oh: lo~ ~o lt't.l· 
rla rlr ('umunuo~<lfiUC'I y Tr.llllJIUfU:·•. do:lmlo~mt·nlt' 

.wrrtiii:Jdttt. ~o•lot ltJI informrs o tlo~1ut t¡ue k:lll nr•r· 
NIIKII j~flt IJn,U IU lfiiiiC"IioJ.J. 

e:- ~lllf'lfl a 1• prc-vl4 •¡uuh30•Ín de lo~ Sl"t re-· 
lAr'" ..k t:ormunlt.to.ion~• y Tr•n•pttllf'l lu1 '''1111.1101 
11p11ljUC ¡rro·ltllti,UIIddlf·tf ltln lotl II)II,UNII ol.-1 u·r.-i•, 
,.,,, lort&u.llt 1 no• •nrl11.i11 o.:lc:tlu 11111..nlfoll nu M' llo nc c-1 

.-n¡ui•i•n ..X o~probat ión. 
d) - Sumrlrf a 111 p~via apruboddn tk ~ .. Se-r re· 

1arl11 dr Cumunic-3Cionrt y Transpone~ lo1 con,c-niOt 
que- nkbrc tOn rmpr-rus r•lrlllnirras, re-lacionAdos 
con c-1 IC'f'kiO de- uan•porlc nu•hn• .. 1•1 intrrn.lllonal 
a c-fn1u de ,-isil•r rn su cuo, d uunpliruirn1o Jr los 

AR Ttr:ULO 7o - En k»t E11ado1 Unidot M ni· an(culos b7 l 67 bis de la Ley de Navrs:ación Y Comtr· 

un01 IC' c-nlc-ndcr' por oprrador de lun•ponc multi· cío ~l&r,1i1not. A1imismo, la Sccrelar(:ll tk Cun1unica· 

11101 t.&J m1~,.·rniiCIOn~. la pr-non.1 mural oiUIUIIZildo~ pur tKmn} Trantpo.1nc1 comprobar-' qur ll'n 1ll(ho• rum r· 
1 .. S...·1 n·1.u(a dt <.:u.nWíil~~Y)Liñipi•ri.ü..~'u!. ((.:- niot w ll'atipult qu«:, en rl uso dd transponll' 01.ariumo 
¡'::r.mJrtr'""un~~¡;:;;;;JI1«: mulllmotlolllrutiii.IIIU- hll}'~ p.¡nici¡tacicin pur partr d(' las ll'mpu·s,lJ 11.1\lf'rlll 
~ qaran.n·ro1i1o prinCip.d-v-:liú!iiC-nfiiiC: .n· nactun.•ln, rn t .. prupur,tOn ~:ue le• c~uraer.1n ¡,., dit· 
,.._11 nszs ¡;¡ ;n¡cnOGUiJiO dd c:um~mucmo MI cuo· pmkionn legaln }' re"l"mcn1ana• aplKal.tlts. 

:..tu..m:.~ r).- Sujrurw a laJ l~nfatlcsaln autori&.adas y • 

ARTitULO 8o- l..a Sc-c~12rla <k ComunKa· 101 n-glas rir apiK-.ación. 
cione~ y Trantponc-• podrá autori&ar a lu1 opc-radorr:l 1) - e •• uu:r.aar con J.os conc-ctionariol }'permitiD· 
o.k uansponc muhimodal intcrn.,.ionaf a pu·J~ar '"" f n1ri01 lcla.lmc-ntc autori&adoa p.ara la prcttadUn de 
n 01 okntro dcltrni•orio n•10n~. pr.-vio eumplumrn· wrvkiue unirnollalu1 lot movimienao• de mcrrond41 

10 dc ¡011 1 iauM:nlc-t ...:qu1tiiOI •.ccu•rtu, 11o1ra lo~ c-,tn:ución del conlrato de uans¡.KJne 
11).- Úlar conMnu.dut conrof'1'!W • la1 lcyct me· rnulnmodAI.nu~rnac"'",.¡ 

1) - Contr:r.lar lu1 1-t'rvicicJt de nlllniubrat. ~oen-i• 
dos mar(timot y ponuariot y demás ~rvidot conu.nt, 
con quM:nc1 ksahnrnle ellin auiOnz¡,(jjn, a cuc-¡onón 
dr lu• ~uc raprc-wmrntc csu!n l;u.uluulot a prc-tiArlo• 
d1rcnatnrn•c por tu propta auturu:anOn. 

•.c.n.a1. • 
b) - Acre-ditar ante la Sc-crll'lada de r.nmunica· 

... uCI y Trantporlca b tufKicnlr capaudMI 1~cmc:a, 
O.UIUC'Ht..l Y «onómlciJ 

e).- [11hrb1t a plrn11 tlllllrardón de- l..a Scnruor{a 
tic Comunicanonet )' Tu.ntponcl, un contrato de IC'" 

lturo eJe lubcnuta auovl•a. y rualqu1c-r oua Kar11r11ÍA 
que i!ua k rijc para awprar el cumphmicn1o de tul 
uLii§:"' 1onc1 por el uempo que dure la autorización 

rctpc-CII\Ia, 
J) - Ot.Mcncr la opinlldn de la ComniÓn de 

fumvone Mulumodal. 
ARTICULO 9o- rJ operador de 1rantponc 

muhin~odal intcmauon~ nei ubli1ado a: 

11 

"' o 

h}.- Coordinan.- u lomhinanr con oiJOI ope-ra­
dore• de aranspu,rtc muhimod.&l inlernAcionaJ. •u11n•lo 
a juM:10 dr l• Sccre1arla de Comunic:adonet y 'rr11R1· 
portes, asilo n1ja el interés público y IC ~unan lut r~· 

quiliiOJI#cnicOJ nn:csariot para que el servaúo tra rli· 
cicn1~. 

i) - Nourtcar a la ~cre•arfa de Comunic:uionn 
y Trantponct ¡, l.kt~snaclldn de tul rr¡uuent11n1u u 

UC:Mt 1-tR.IA Dl COUUNICACIONLJ Y TIUNlPOR TU 

J) - l'•nn1p.u rn l.at ac11• ••I .. Ju tic et•urdm•c••in 
rn nt.uen;a IIJ>rlóliUt'a 1 spon!!,.&lil Sellt'loJIÍa de Co· 

munac11ciunn ,. Tnn .S . i
1 

fJ in. .1 uucn1o tic l:n obhi(IICinncl antet mcn· 

CÍonildilt J.lf .. h1Kar i1 l.a nnpthk~tin tic l•t JO\nUOOCI 
qur cunrurruc a lo~ l.ry ¡•r·" rdo~n' p4ula aplu :'titln ole 
141 llliliiiOII ~ l<'I(Uifá el prn•tdlll<l('nlo ett..JI,ktidJo l'O 
d anítulu 'H dll' 1 .. Ley de \'iulicncr .. le• de Cumuni· 

lau6n. 

l>E LA RESrO:'I.IS.\BII.Il>AD 

AH.Tt(:lJI () IU.- ti ••¡~·'·""'' •k lrallfllf•rtc­
muhimoo.J¡,I uuc-mkion~ n rc-tpuns,¡l,Jc de lu mercan· 
dat o bienes dude el ntnmrmo en que h1c o cual· 
quirra de 101 rrprrKnlantn o :r.sc-n1e1 rtt1ban la mcr· 
canda ckl usuario o dr tul rrprrwnr11n1C1 hatea el mo­
mento dr la cmrt!" de la cmrrJ.lll dr la misma al dc-sti· 
na1ario, e-n lo1 rlrminnt que- lijen l:r.t lcyn apiM:ablet a 

cada modo de transpon~. 
En conwcurnna •. cl n¡w-ndor de 11ansponc muhi· 

modal intcrnacionl!'l rnponderi por: 

a).- U pbdtda 1u1•l u po~ru•l de 1 .. 1 tncrcandu 

o bicnn. 
lt) - lk ¡,,, ,1.1ño1 '' ,1\ n1.u c--.pc-rimcncaJus • l111 

mismot. 
e).- l>c la demora e-n Id enur!•· 

ARTICULO 11.- El opc-r.ador de trantponc 
muhimnt.lal1rndr:S dcrcrht a C"Jrrcuar la ac-ción en "ra 
de rc-...-uo dl'l:ttnrra de lo• tr.cm•poni•••• unimodale1 o 
prctladorrt de mantnbras ' u o icwn toncaoa rn que 
haya ocurrido c-1 ••nic11ro. e-n los tinninos ck la lr¡IJia· 
ctón •pliut.lr. 

AR'IIt.;l!LO 12.- El ••err .. dor de trantpon"'! 
muhimodal n•.w•.li ruponuhlr dr l.u pérdidu, d11"o1 
o avc-r{¡,1 u el~ l.11 drmora1 de- l.11 •nrrc•ndat o b1enc1 
cuando se ti• han 111 lliuot ocuhos Jc- los mismot, o b1cn 
lomo cunM"tuenna de casu Junuuo u de rucna mayor. 

ARTIC.ULO IJ.- El u~r,,.J,,, de uantpune 
muhimodoo~l wuernaciun;~ol po.JrJ rul:r.mr .. 1 u1uauo tn• 

dcmnizanón por codo dallo q~c Ir rnuhe ck inuacla· 

1ud o mtulicicncia en lut da1o1 qu~ le hayan propor· 
donado par.a cl1ransponc de la• mrrcancCat o bien~ t. 

ARTICULO lt.- Cu~ndo c-1 Opll'radortlr trant· 
ponr muhill'lOI.I•I mtemacional M" hil~" caru;o •le 1 .. 1 
mer<"Jnciat o b1rnu tkbcui c--.pcdir al utuarto dd ICI' 

DURlWUR/LtCION DlL T/U.'YJ.rOifTl --

111r10, c-1 docuruml,u dr ct.a111fl011e muhum .. l,¿j -~·,•~· .• • 
cion..J de mr'ré:ar•"•':r.t a .¡ue 1;4; rrlicr~ r~ .. ~u:ul ... ~tt 

csrc RrKiamemo: , , 
ARTICULO l~- Si el uvci:~~Ju!,d_r u . .a.n)¡R·• 

rnuhimut.bl O la W••.m•. q\;''e :a~ujc po~,•.u . .:u'"~.•:1~ ·,!; 
rnoltvo• r.;Jlnli_.i.~-'~tp.ara ...,'P.!' h.ilr._cju,t~ rl •n.~_.!!". 
h• prol••f(eon .. ,l~~.clo~ltll urO:h:.riÜI ·l'·-!!.11.; J~ ,.¡, 
uJn del u¡¡n'•~\.iruuhunu,.IIJI tn"c,·.~n~t~<n.o_.l, :~• 1 
rno1 rtll'"-lt'OIC'·,.,:;~c i_•!toi.IUI .l'l'i.: .. , lu .. n tllll' ~ •• 

111111 .. 1 rnert:r.i,. i.ñ il•.n lo~ IUIII;~o)u 1"'1'' ~ll.lonl.t •l• '· · 
no llrnc mrJiu1 Hll!Oti .. Lict p01ra \lelllic.;~r C'IUI !¡_.,,,. 

upeudur de .. -.~~•nr tnuhun•MJ_.I ¡, lo~ p~·rl••l;_. '1 
..Jttlll' por 10 t••n f,f-' l""h.i u",duu tu' rl '""' unu·"i" 
u;:¡n1pune muk~i .. l m:rrn•''"n .. l t.k lllfll .. ll•• 
una re-ten a en¡.,. q.jt- •e'c~~(ilicJurn t.ii ine~.lt 1uu.1 
los mmivol de .Mp«h, O (aliha dé-~ini-'du)fraJnu.L• 
para vcuriCar' kn~.uto.·. . : - . . . . . . . 

Á.RTICUU).i'G:- ·cuarido ef of)rr.id,ir di.~ .. , 
pone muh1mod.al . ..-:.qa roñi1M un.l in(Onnattóñ' ~~~~-..' 
11 u omita cu~qU~·inrorni~ción· quc.tkba inciUir"t(' · 
el documento, ~ ~l"IJJOnsablc de .la pert.11d.1, J,~.·,¡,' 
s.a1101 CO qur ini:Wr!"~ Ufllf'ICCf,O U rltJrtiiOAI.IIU) '1' 
rcsuhcn ..Jc dich,·· wa .. ciÍiudc-1 11 llllllliunC't 

ARTICUI.();Il • S1 rl .opcra•lt•r '~! 'u:r.l'\1"" 
tnultituud.olu i.;:_~·tt:o•,na que a111iC' IMII lUC'III.I olr '"· 
110 hau: I.OIItlllf ¡.~; ~f'JUoLOIIIC'IIIII d..: ll.lhtptUIC mul• 
u1nd.al inltma..i~'tdt: mrrrand•• rl rttlldu ap••t•• 
de l111 mi1ma1: w·i'?tcndrr-' que la~ recibió en bu;;11 • 

tado 11parcn1c. 
ARTICULO JI.- El dncumrutn de """'1"" 

r~uhlrnodal intc-rnaciunaJ de mcrrandas dcbcr.t '"'" 
lOO lu1 I>IUICnlea.d..,Oil 

a).- l.a n11~alua srnrral de la1 mcrc;:¡nri "· 1 
marcat princtplll.tt _,eurla~ v~ra 1U tdrnJ•Ii•"''''' 
una dcd•ración C-llplC'I&. 11 lui-r• clollltl, .obre- ' 0 ' 

r.lictcr pcligrotn, d ~ero dC buh~ o de ptnl\ ) 
._:!to bru1o de l.at . .liMctaACÍat O 10 canaido~•l "'P'c'"'' 
de- uuo modo, J,.,u-.qúe. 1c- hArán tonw.ar 1.aJ tCJ""' l. 
haya pmpnrcionadñd.c,;,pcdului-; 

h).- t:J rll"dt•a,..,cnle-c.lc lu merunli .. l, 
e)- EJ numlK.c-.) tll.ionnoho del ('JI.&lllcuuur"' 

principal del opc-r~tle uan1portc mulunw.do~luu•• 
naciuna.J; 

d).- EJ nnmLH v domicilio del r-.prrhJur. 
r).- fJ nornbn::.<fc:lt.lctunalano. 11h11 uJu t•lll" 

nicadn por c-1 u¡w•\td.< '· · 
1).- I:::J lu"•r .• f t .. tctl•a rn •1uc rl ,.,,..,,,¡,., ·' 

'·¡ . 



ll<llltpullf' IIIUIIIIUUÚ.tj UIICIII<I.liOII.U ii.JIIIC" 1•1 UI("J(.tll· 

lf~l b~jo 10" CUi!odta; 

S) - EJ tusar de entr~ga dt l;~s mtrcAJ~du; 
h) - U fecha o.o de cnlff'!.J de b.s nwr-

unciu, U en ello h venKio c•prnanw:ntc 1•• 
pAnn; 

i).- Una d«l.ar.-tdn por la que se indique 1i C'l 
documcDIO de uaauponc muhínWlii.J ti ncsoc:i.ablc u 

no; 

J).- EJ tusar y ft"cha de em•atón dd documento 
lk uantpnne muhimod.al inrrm.anono&J de mercancía•; 

l.) - La firma dci••Jlf'Udor dd ¡r;~n•pont> mulu· 
.. ,..t..¡ iuu:nt-lfm•lo de l.a prraon• ,un•-ru-..LI .ti l'll'C· 

IU pul" ¿J, 

1).- El Rttc corrcspondicn1r .;~ c~a modo de 

1umponc. 11 ha .. do ~ordado r•prctarnentc 1"'"' 1•• 
pann, o el fktf!', induida :. morw«t. dt pago, u la me· 
dtda en que deb. ~er ~gado por d contignatario, o 
l ualquwr ocra indicactón de que rl fkte ha de str paga· 
do por el consignatario; 

m) - El ninerario pTtViato, loe mod01 de rrant· 
pone) to. puntos de transbordo prt-dllo, si W' cor.octn 
rn e! momento de l.a emi1ión del documcneo de tran•­

pone u•••'•••••udal; 
n).- Un.a dn:laración en ti srrudo de que el 

u•n•pon.:- mulumod.JI internacional comu•;~do, d-:1 
que hac ... :nueb. rl ... ho ducumento, c11á 1UJCIO a l.u 
dttpo."ionn d. la l~~:l;,lactdn aplicable y en p.,rtit:ul., 
a la• drl pnwme Rcgl•mcnto, y 

o).- Cu..Je.qUKu ocru1 d.a101 que lu p•nf't con· 
'ena.an en incluir en el documll!:nlo de uan1pone mulu· 
~ que no .e concu.ponaan a b kai•l•ión •pli­
uhk 

ARTICULO 19- lA upcdKt&n dd documcn~o 
Uc uanspone muhimodal intcmac•on.J.I t1 mdcpt"n· 
dM-rue de 1 .. 1 docu~mos que 1t uptd•n pot lo1 por· 

1udorn ununodaJa '"onronn« a la leruJae~dn iiph­
<obk. 

ARTICULO 20- L. aueoriucicSn ocorrada al 
upll!:raduf de lfant,ponll!: muhimodal podrj ter revocada 
por la Sn-n:lar: • .k ComunK:acionn y Trantpones 
pw lrM:umplimienlo renerado de tu condtdontt conte• 
nidal en didlu autoriucionn y, acrj d«larada admi· 

ndcratinmmte poi" la cil.da! Secretaria. siKUtcndo el 

.,. 

p1uc.cd11111ruw )(11-LI•J" o·u d .ullo ulu Ji dC" Id l.cy de 
vr.u Gcncr;~~ln de ( !'IIIUIIiuo.in. ncuch.uulu pn:­
\liilffi(niC' l• upmio 'Cuumttin de Transvunc 
Muhimod.11l. 

DE L\5 INCONFOR~IIDADES 

ARTICULO 11.- Lou rnoludones ddinuivas 
de Ja &UIOfKbd que lhl(f'VC'R8.1. ('0 Jo~. iiphcacitin d(' ('SI~ 

Re~~:lamc:nto, pudr.:in s~:r f('CUffld.u d~:ntro de un vlazo 
de quince c.Jí.iit h.ib1lc-& contadot a piinlf dd stKu•cmc 
de: la notilicuión de dKha ruoluoón. El ncruo de: in­
COIIfurn~~ti•J d~bct.i dnÍKiftc ... Ournor c;rru-r.d tk 
Asuntut Jurídrto), 

Al c-ICrÍto tk mcun(urmid.ad dcbcd .ancurse l.u 
pntcbu y eagnmirsc las Jdem;u qu(' se conmkrcn nc:· 
cuariat para luur tu dn:ho, 11cmpre que ecng•n rda· 
ción con lo• hC'chos en lus que el f('cur~nee funde su 
rccliilmación En 'it1a de tal('t pru,Ns y dercn.iill o a 
su f11ha ck prrK'ntact6n y desahogadas que sun las 
pruebas y ddcnus, c:n su uao, el Oirc:ctor CenC'ral de 
AtuntoJ Jurfd•cos. dentro de lot ueinta dfat .. iguicnttl 
a la preK'ntac:ión del u:cuno dictará la rcsoluc11ín res· 
pc:c1i' a. 

La imc:rpc)lici6n df'l rn:uno no sutpcntkrá la ejC'­
c:uct&n provitKJ.n.J.I de la rnolunón impugn.d.il. 

TRAfi-'SITORIC)S 

ARTICULO PRJMl..l.O- FJ prnrntc Rt"!lla­
m('nto enerarJ ('R 'igor :&J día lll{u•~n•~ J.- 1u publica· 
cMSn en el Diario Oficial de la Fedcraci6n. 

ARTICULO SEGUNDO- Se- iibr•..cael ReRia­
mcntn para d Tr.iiRipot"l~ Muhimutlal lneern~iunal 
publicado en d Diario Ofidal de la Fedcraci6n dcll6 

de agosto de 1982 
ARTICULO TERCEKO- Se de-rosan :Dda. 

lu d11pos•cion~• .. dmin••trativu en lu que ~ opons•n 
al pnwntc R~glamc"nto. 

Dado en la Residcn('la ckl Poder Ejccunvo hde· 
ral, en la Ciud.W di!!: Mb1cu, Oisuno hdnal, .11 los 
~ei• d(at dd me• de juho de mil no,ecW:neos ochen1a y 

nueve · Carlo1 Saliau de Gortari • Rúbrica - El 
Sttrc:tario de Comuniudona y Transponea, Andrfa 
C..0 Lombanto.- Rúbnca. 

SECUTARIA DECO.WUNICACIONU Y TAANSPORTLS 

Ill 
L. STRUCTIVO PAJUWA 

OBTENCION DE PERM~OS DE. 
TRANSPORTE FEDERAL DE 

CARGA Y SERVICIOS DE CARGA 
PARTICULAR 

Al rn.1rgcn un srllu t t>ll t 1 [s.-,,Ju Niiclon•l. quC" 

dicr; f.ttadut Uuidu' !\lcxu.mot · Scucto1rl• tic C:u· 

munkiilcton:a y 1 r.m • .-. .. tt·• 

ANlJRES CA:;o 1.0\IR.\P.!X). SECRI:::T~­
RIO DE CO .... IUI'liC.\t:lo •."'-I:S ,. TkANSt-'OR· 
TES. CON HINO,\,.,IEN 1 U I.N 1 O f)ISI'liESTO 
POM. LUS ART:CUI.OS Jb Ot: I.A LEY ORGANI· 
CA m-: LA AUMINISTR.\CJON PUHI.ICA f"EUE· 
RAI., 1, 1:1, 5. H. i5, i6 \" IU-:!\IA~ Rt:I.ATIV()S 
01:.1. RECI.AMENTO I'AR.\ U. AUTOfM.ANS­
I'OH.'JI: 1-1-.DI.RAI. J)t: C:t\IUiA ' .fu DU. MI> 
(;LAMt-:N"IO IN I'EH.IUM lJt. LSIA SECH.t::I'"A· 
RIA, I:XRIOI: EL SIGUI EN rE 

,INSTRUCTIVO PARA I.A 08 J"ENCION DE 
PERMISOS 1>1::: "1 RANSYOH."I E t EUERAL Ut: 

CARGA Y SERVICIOS UE CARGA 
PARTICUI.J\R 

En cumphmtCnto .a liil canccn•nón dc liCllunn 
llevada a ubo cntr~ el Ejccull\o federal y la C.im•ra 
N.cional de ComunK:.cionc-s y Transponn, a las dia· 
posKM>ncl ckl RcRI•m~nlo para .-1 Auu>tranapune fe· 
tkral de Carga)' ole a('ucrdo al progr01m& de uncphfica· 
c:ión ;~dminian.uiv-2 del Scc111r Cmnumcacwmes y 
Tr.an~purecs. el urorsan1M-nto de lo• pttmi101 mateua 

DUUCUUil.IZACION DCL TR.ANSI'ORTE 

tfc C"UI" IIUirUt 111 "· •t" •liJO t.cr.i ,11 1 niUJIIIInU 111" • 1 

u.inllti"J' rr'l"'~""' •1"'' ,, '"uunuo~• 11i11 :•· """' 

1.- P~RSO~ -\S FISICAS 

- s,,J,. otud \ ,l~<l.oi.UIÚn eh- CJ.r .. <tt•ri~l" .J\ 

eackc Hllt n tlt·l \ c·hfo u lo• 1<'11 "''"mal ) du1 tul'•·" 1 

- (:u¡u.c do· 1J l,ntlll.l.t olfla•l•thll.t.tt<lll< •' 

com¡cra \t"llll\" '""''""" tk o~ln·nd•nllclllll liu .. ,,, 
dd vc-hM ulu 

- \.co¡•i.a cid '1 .lll•'hiu olol H.n(nlrn h·.t•' • 
\'clciculus u do lo~ .,.l.,noull'rn.ttUo~dol 1'"''11 ole• •. 

Jd HhÑt;l.,, 

- lckntllic;acuin J,l .-•htil;miC". 
- Cup1" oC"ntli,Jcb •lcl•tl• de nacimltcot•• 

1• cantil.& milit•r '' ,J,·Ip.c•.IVO"'C" t'ltl'"''""'' 1"~' l.• ;-... 

- l'•gu clc d.-u t hoh pnr umc.hnl. 
J•t:M.MISO S l'l •~· 
l'l.ACAS, CAI.C:0\1 \:'\1.~~ Y 
TARJETA UE C:IR( l L\CION 7'LI'" 
TOTAL 1 IUU tll· 

El pumiMJ • .- .-,p•dr pur un.a .,,J., Yf'l por ''' 
inckfin~du, debc~nducC" P"'"'' lut ckrnluol "'"' · 
dtcnlel f'n tus cámm<~t \ pl•1111 'l4.:ño~l•tlu• C"lt 1 • 

f~ral de Orrcchut 



• 

_,. 

' . \ . ' . . .· . · ... · . . . . . 
s:2. Where the toss or damege is nnt app_á,rent. the· saine prima facie effect 
shall apply if notice in writing,is no( given"within 6 consecutiva days after the 
day when the goods were handed over the consignee. ·· 

1 o. rime-ba · 
The MTO shall, unless otherwise expressly agreed, be discharged of all 
liability under these Rules unless suit is brought within 9 months after the 
delivery of the goods, or the date when the goods should have been 
delivered. or the date when in accordance with Rule 5.3, failure to deliver the 
goods would give the consig[lee the right to treat the goods as lost. 

11. Applicability of the ruiFls· to actions in tort 
These Rules apply to all claims · against the MTO .relating to the performance 
of the multimodal transport contract, whether the claim be founded in 
contract or in tort. 

12. Applicability of the rules to the multimodal transport operator' s servants, 
agents and other persons e:mployed by him. 

These Rules apply whenever ciaims relating to the performance of the 
multimodal transport contract are made against any servant, agent or other 
person whose services the MTO has u sed in arder to perform the multimodal. 
transport contract, whether such claims are founded in contrae! or in tort, 
and the aggregate liability tJf the MTO of such servants, agents or other 
persons shall not exceed the limits in Rule 6. 

13. Mandatory law 

These Rules shall only rake effect to the extent that they are not contrary to 
the mandatory provisions of international conventions or national law 
applicable to the multimodal transport contract. 
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.ÑO 
1965 
1970 
1975 
1980 
1985 
1989 
1993 

NUMERO DE ESTABLECIMIENTOS INDUSTRIALES 
(PARTICIPACION PORCENTUAL) 

TOTAL 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 

MICRO 
91.90 
89.80 
89.64 
90.69 
87.55 
86.97 
91.59 

PEQUEÑA MEDIANAS GRANDES 
6.35 1.11 0.64 
7.80 1.50 0.89 
7.77 1.57 1.02 
5.99 1.89 1.43 
8.55 2.25 1.65 
9.71 1.90 1.42 
6.34 1 .21 0.86 

PERSONAL OCUPADO EN LA PEQUEÑA, MEDIANA Y GRAN INDUSTRIA 
(PARTICIPACION EN EL TOTAL,%) 

1994 100 25.15 19.48 55.37 

PEQUEÑA, MEDIANA Y GRAN INDUSTRIA, VALOR AGREGADO CENSAL 
(PARTICIPACION EN EL TOTAL,%) 

1994 100 15.63 15.45 68.91 

.1te: INEGI, censos industriales. 

el SUBSECRETARIO DE NEGOCIACIONES COMERCIALES INTERNACIONALES 
DE SECOFI, JAIME ZABLUDOVSKY, RECONOCE QUE UNA DE LAS FALLAS DE LA 
APERTURA, ES QUE HASTA EL MOMENTO NO SE HA LOGRADO INCORPORAR 
AUN A LAS PEQUÑAS Y MEDIANAS INDUSTRIAS DEL PAIS AL ESFUERZO EXPORTADOR. 
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Ing. José Medina Urdapi/leta 

RESUMEN 

El objetivo principal de este tema, consiste en dar a conocer 
principalmente el desarrollo del transporte carretero, así como 
su situación actual y perspectivas a futuro. 

Para analizar la problemática se parte del enfoque sistémico para 
determinar las causas que la originan:, escasos recursos públicos, 
marco legal limitante, reestructuración del sector público. 

Así mismo se toma en consideración el marco preferencial que 
engloba a un mayor comercio interior y exterior así como a la 
globalización de la economía. 

Tomando en consideración lo anterior y dentro de un marco 
teórico - práctico, se analizará el desarrollo del transporte 
carretero y las políticas públicas para su modernización. 

Así como las acciones a llevar a cabo en lo próximos años para 
alcanzar una red carretera en mejores condiciones, que permitan 
el traslado de bienes y personas, en una forma segura, rápida y a 
un costo óptimo. 
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Ing. José Medina Urdapilleta 

INTRODUCCION 

El desarrollo económico del país depende en gran medida de un 
adecuado sistema de transporte que comunique en forma fluida y 
eficiente los centros de producción con los de consumo, permita la 

. movilización de pasajeros, el abasto oportuno de insumos y la 
adecuada distribución de productos dentro y fuera del territorio 
nacional. 

Por el sistema carretero, se moviliza el 98% de pasajeros del total 
nacional y el 60'Yo del volumen total de carga que se desplaza por vía 
terrestre en el País. 

Las necesidades de infraestructura carretera a mediano plazo 
contrastan con el monto de recursos del Gobierno Federal asigna 
para su construcción y mantenimiento. 

Un mundo cada vez más integrado, competitivo e interdependiente, 
requiere no sólo de la producción de bienes y servicios de calidad, 
sino de la existencia de una infraestructura que facilite el 
intercambio de esos bienes y servicios. 

- 2-
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Ing. José Medina Urdapi/leta 

Un componente importante en el precio de los productos es el 
costo de transporte que, mediante la utilización de infraestructura 
de altas especificaciones, se logra en forma significativa un ahorro 
en los costos de operación y así como en el tiempo de recorrido. 

Lo anterior repercute a mediano y largo plazo en el abaratamiento 
de mercancías y aumento de competitividad de la producción 
nacional, así como en la reducción de los índices de inflación. 

La falta de recursos presupuestales para la modernización de 
carreteras, ha impedido satisfacer la creciente demanda de vía de 
altas especificaciones, significando la suspensión de obras 
importantes, lo que hace necesario buscar esquemas alternativos 
de financiamientos, que incorporen la participación de recursos 
federales, estatales y privados. 

Para aumentar la productividad y eficiencia, es de vital importancia 
contar con una infraestructura carretera ágil y moderna que 
permita el desenvolvimiento de la actividad económica y elimine los 
cuellos de botella que frenan el desarrollo económico de M_éxico. 

-3-



Ing. José Medina Urdapilleta 

ESTADO DEL ARTE 

En la historia del Sistema de Transporte, la carretera ocupa un 
lugar importante desde hace miles de años. Su origen se remonta a 
la época prehistórica, donde se desarrollaron los primeros caminos 
(sendas y veredas) que ligaban poblados a ríos, terrenos de caza y a 
los de cultivo. 

La Red caminera en México, como todas las del mundo tuvo su 
origen y evolución debido a factores comerciales, políticos·, 
geográficos, tecnológicos, bélicos, religiosos, etc. y ha venido 
ejerciendo un papel predominante en el desarrollo económico, 
social, cultural y en la creación de polos de crecimiento. 

Al iniciarse las operaciones del ferrocarril se desatendieron 
notablemente los caminos y no obstante hubo una preocupación 
especial por su mantenimiento. 

Al aparecer el vehículo automotor en México en 1908 hubo que 
enfrentarse a la necesidad de modificar radicalmente el sistema de 
transporte carretero. 

En la década de los 20's el objetivo primordial consistía en iniciar 
una Red troncal básica que ligara eficientemente la capital de la 
República con los Estados Unidos de Norteamérica, así como 
también con los principales centros de población y los puertos 
marítimos. 

-4-
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Ing. José Medina Urdapílleta 

Ante la gran magnitud de los proyectos los recursos de la 
Federación resultaron insuficientes, por lo que en los 30's se 
implanta el Sistema de Cooperación Bipartita, que establece la 
participación del Gobierno Federal y de los Gobiernos de los 
Estados para aumentar los recursos disponibles en la construcción 
de caminos alimentadores y empezar a definir a la Red troncal. 

En la década de los 40's la longitud carretera construida alcanzó 
más del doble, sin embargo los beneficios de la comunicación no 
llegan aún a la gran mayoría de nuestras pequeñas localidades, que 
seguían aisladas al progreso de la nación. 

Dado el incremento del flujo vehicular y la consecuente saturación 
de algunos tramos de la red troncal, a partir de la década de los 
50's se abordó la necesidad de construir carreteras de mayores 
especificaciones, supercarreteras de dos y cuatro carriles, con 
accesos controlados. La construcción de estas obras se llevó a cabo 
con recursos financieros provenientes del sistema de carreteras de 
cuota. 

Para los 70's la longitud de la Red carretera llegó a los 71,520 km. 
Ese mismo año se puso en marcha el Programa de Caminos de Mano 
de Obra que permitió hacer transitables, en cualquier época del año 
más de 100,000 km: que fueron construidos con la participación de 
la mano de obra de las poblaciones beneficiadas . 
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Ing. José Medina Urdapilleta 

En el período de los 80's las acciones se dirigieron a lograr una 
integración física de las localidades y zonas incomunicadas, así 
como de las cabeceras municipales, también para enlazar nuevas 
zonas productoras a la Red y atender los problemas . de 
congestionamiento. 

Y finalmente el los 90's se llevó a cabo el programa de autopistas 
de cuota, que permitió la construcción de más de 4,000 km de 
autopistas de altas especificaciones, que si bien no maduro lo 
óptimo posible, permitió contar con carreteras más rápidas y 
seguras que generan ahorros en el costo de operación, que propicia 
el desarrollo del País, como se puede apreciar en el ejemplo que a 
continuación se presenta del recorrido de la carretera Cuernavaca. 
- Acapulco. 

Concepto Concesionada Federal de Cuota Libre 

Long. 263km Long. 327km Long. 352 km 

Cuota 230 50 o 
Gasolina 40 60 80 

Llantas 7 9 10 

Motor 20 25 28 

Suma 297 144 118 

Accidentes 15,000 22,500 30,000 

Total 15,297 22,644 30,118 

Tiempo de 2.4 hr 3.6 hr 5 hr 
recorrido 

Pesos de 1998 

-6-
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Ing. José Medina Urdapil/eta 

Se han localizado 14 corredores carreteros que forman parte de la 
red carretera troncal del país con una longitud de 19,200 km, de los 
cuales 61'Yo está modernizado, la importancia de estos ejes radica 
en que por ellos circula el 55% del tránsito vehicular 

Aún existe el 25 'Yo de población rural del país que no tiene acceso 
directo a caminos. 

El 57 de la red federal de carreteras cuenta con más de 30 años de 
funcionamiento y sólo el 14 'Yo tiene menos de 15 años. 

Actualmente el 25'Yo de la red federal de carreteras, se encuentra 
en buen estado, 36 regulares y 39'Yo en malas condiciones. 

Actualmente la red carretera se conforma de aproximadamente de 
330,000 km, integrados de la siguiente manera 
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Ing. José Medina Urdapil/eta 

'' ClasificaCión .. Longitud 'Yo 
'• :" 

' ' •' ' 

Por tipo de camino 100 

Red Federal 15 

Federal Libre 13 

Cuota 2 

Red Estatal 85 

Estatal Libre 20 
/ 

Rural 49 

Brechas mejoradas 26 ' 

Por estado superficial 100 

Pavimentado 34 

Revestido 47 

Otros 19 

Después de analizar y cuantificar las necesidades de vías de 
comunicación para el año 2010, se determinó que es indispensable 
contar con alrededor adicionalmente de 10,000 km de caminos 
pavimentados, con una inversión aproximada de 150,000 MP 

• 8-
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Ing. José Medina Urdapi/leta 

Antes de adentrarnos al análisis de las perspectivas para el 
transporte carretero, es importante ubicarnos en los diferentes 
tipos de clasificación de las carreteras en México. 

Clasificación según su Jurisdicción.-

CARRETERAS FEDERALES.- Estas son por lo general de longitud 
considerable, comunican a la capital de la República con las 
fronteras y con los puertos, así como con las capitales de los 
Estados. 

CARRETERAS ESTATALES.- Comunican entre sí las cabeceras 
municipales, y estas con las capitales de los Estados. 

CARRETERAS DE CUOTA.- Este tipo de carretera, ofrece 
múltiples ventajas, como proporcionar al usuario grandes ahorros, 
así como mayor seguridad y confort en su recorrido, por ser de 
altas especificaciones geométricas y mejores características del 
trazo. 

CAMINOS RURALES.- Son indispensables para comunrcar 
localidades rurales, y permitir el intercambio a núcleos 
agropecuarios, mineros, forestales, pesqueros entre otros. 
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Clasificación según su Función.-

CARRETERAS EN ZONAS EN PLENO DESARROLLO.- Estas tiene 
como efecto principal la reducción de insumos, al proporcionar 
ahorros en los costos de transporte. 

CARRETERAS DE PENETRACION ECONOMICA.- Su fin primordial 
será romper la situación de autoconsumo e incorporar zonas 
potencialmente productivas a la economía del mercado. 

CARRETERAS DE FUNCION SOCIAL.- Tiene por objeto 
principal la integración al resto del País, de zonas de escasa 
potencialidad económica, pero donde existen núcleos de población 
de cierta importancia. 

Clasificación según sus Características Técnicas.-

CAMINO TIPO "A-4".- Este tipo de camino corresponde a las 
autopistas con cuatro o más carriles de circulación, utilizados en el 
proyecto de aquellos casos en que el transito promedio anual sea 
mayor a los 5,000 vehículos. 

CAMINO TIPO "A-2" .- Este tipo de camino corresponde a los 
caminos directos de dos carriles de circulación, generalmente de 
cuota. Son aplicados para un tránsito promedio anual de entre 
3,000 y 5,000 vehículos. 
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Ing. José Medina Urdapilleta 

CAMINO TIPO "A" .- Este camino es el prototipo de las carreteras 
troncales, cuya función es la de vincular la economía nacional de los 
principales centros urbanos del País, las capitales de los Estados, 
las poblaciones fronterizas y los puertos marítimos, dando un nivel 
de servicio adecuado para un tránsito promedio anual de 3,000 
vehículos. 

CAMINO TIPO "B" .- Este tipo de camino tiene la misma función 
del tipo "A" pero está diseñado para recibir mayor tránsito pesado, 
y son aplicados para recibir un tránsito promedio anual de 500 a 
1,500 vehículos. 

CAMINO TIPO "C".- La función de estos caminos es la de ser 
alimentadores y complementarios a la Red troncal, recibiendo un 
tránsito promedio anual de 50 a 500 vehículos. 

CAMINO TIPO "D" Y "E" .- Este camino es utilizado en la Red de 
Caminos Rurales, y reciben un volumen de tránsito menor a 500 
vehículos diarios. 

- 11 -



Ing. José Medina Urdapilleta 

FORMULACION DE LA PROBLEMATICA 

De acuerdo al planteamiento del enfoque sistémico, como se 
muestra en el anexo 1, se detectan las siguientes causas que 
originan el análisis de la problemática principal del transporte 
carretero. 

~ Escasos recursos públicos 
~ Reestructuración del sector público y privado 
~ Marco legal limitante 

MARCO TEORICO 

Al detectar la problemática, se esquematizan el conjunto de 
elementos que permiten una mejor visión y entendimiento del tema 

Estrategias y Políticas Públicas a aplicarse en los próximos 
años, para el desarrollo del transporte carretero 

~ Ampliar la cobertura y la accesibilidad de la infraestructura 
para toda la población 

~ Conservar y mejorar el estado de la infraestructura de 
transporte existente, con la participación de los tres niveles 
de gobierno y del sector privado 
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Ing. José Medina Urdapi/leta 

~ Facilitar la interconexión de la infraestructura de los 
diferentes modos de transporte, para lograr un sistema 
integral en el territorio nacional 

~ Mejorar la operación de la red de infraestructura de 
transporte, superando las condiciones que inhiben el uso 
óptimo de la capacidad instalada 

A través de las siguientes acciones: 

~ Mejorar los accesos a ciudades, fronteras, puertos marítimos 
y puntos de conexión con otros modos de transporte 

~ Modernizar los 14 corredores carreteros y aquellos proyectos 
carreteros de cobertura regional 

1.- México - Nogales y Ramal a Tijuana 

2.- México- Nuevo Laredo y Ramal a Piedras Negras 

3.- Querétaro- Ciudad Juárez 

4.- Veracruz- Monterrey y Ramal a Matamoros 
' 

5.- Puebla- Progreso 

6.- Mazatlán- Matamoros 

7.- Puebla- Oaxaca - Cd. Hidalgo 

8.- Manzanillo - Tampico y Ramales a Lázaro Cárdenas y 
Ecuandureo 

9.- Circuito Transísmico 
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10.- Acapulco- Tuxpan 

11.- Acapulco - Veracruz 

12.-Aitiplano 

Ing. José Medina 1./rdapi//eta 

13.- Trasnpeninsular de Baja California 

14.- Peninsular de Yucatán 

~ Promover la inversión privada en el desarrollo de 
infraestructura carretera nueva 

~ Realizar Programas integrales con los gobiernos estatales 

~ Descentralizar la conservación de carreteras, instrumentando 
nuevos esquemas de financiamiento 

~ Apoyar el desarrollo del proyecto e-México 

~ Eliminar puntos de conflicto de la red carretera nacional 

~ Realización de estudios prospectivos de la infraestructura, 
que vinculen el desarrollo de tecnologías, intermodalismo, 
demanda, ordenamiento territorial y desarrollo regional, con 
la intención de fortalecer y hacer competitiva la dinámica 
económica y la integración de los mexicanos entre sí y el resto 
del mundo. 

- 14-
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Ing. José Medina Urdapilleta 

)o> Implementar consejos consultivos con participación ciudadana 
para fortalecer la expresión de opiniones y propuestas de los 
usuarios de los transportes 

)o> Incorporar el desarrollo tecnológico a la infraestructura 

)o> Incrementar el uso de las autopistas concesionadas a través 
de decrementos en las tarifas 

)o> Diversificar la oferta y la calidad de los servicios a los 
usuarios de la carretera 

Programa de trabajo del 2001 

)o> En este año se aplican alrededor de 7,000 MP para la 
modernización de principalmente las siguientes obras. 

Las Choapas - Raudales - Ocozocoautla 

Tuxtla Gutiérrez - San Cristóbal de las Casas 

Gutiérrez Zamora - Tihuatlán 

Agua Dulce - Cárdenas 

Rincón de Romos - Zacatecas 

Cordel - Laguna Verde 

Ocozocoautla - Arriaga 

Libramiento Salina Cruz 
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Libramiento Salina Cruz 

Vi llahermosa - Cd del Carmen - Champotón 

Rosario - Villa Unión 

Oaxaca - Mitla 

Lagos de Moreno - San Luis Potosí 

Libramiento de Cd. Victoria 

Rancho Grande- Lim. de Edos Za./Dgo. 

Chetumal - Desviación a Mahahual 

Colombia - Ruta Dos 

Texoco- Jalapa 

~ Así como alrededor de 3,500 MP para la conservación y 
mantenimiento de más de 2,000 km y 21 puentes, así como la · 
reconstrucción de casi 100 km 

~ En caminos rurales se trabaja en aproximadamente 800 km 

Conservación y mantenimiento de Carreteras 

Para la planeación del mantenimiento y conservación de carreteras 
se utiliza el modelo de Sistema de simulación de Estrategias de 
Mantenimiento Carretero llamada SISTER 
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Este modelo define simultáneamente los trabajos de mantenimiento 
ligados a una estrategia dada y sus efectos sobre la degradación de 
las carreteras tanto estructuralmente como de superficie, este 
proceso está sustentado en tres premisas básicas 

Considerar el conjunto de la red por administrar a partir de un 
banco de datos viales (drenaje, estabilidad, terracerías, 
pavimentos y tránsito)· 

Estudiar una estratégia óptima de mantenimiento de la red, 
simulando las consecuencias de varias alternativas ( causa de los 
deterioros, techos financieros, objetivos a corto, mediano y largo 
plazo y prioridades) 

Adoptar un método racional de programación multianual de loa 
obras de mantenimiento periódico, rehabilitación y reconstrucción 

- 17. 
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l. TRANSPORTE ÁÉREO 

ANÁLISIS DE LA SITUACIÓN ACTUAL 

Introducción 

En los últimos 30 años la industria aérea ha sido objeto del terrorismo político. En 
este periodo, algunas aerolíneas han intentado hacerse blancos cada vez más dificiles de 
este tipo de grupos haciendo uso de la ayuda de algunos gobiernos. Desde el seguimiento 
de la destrucción del Boeing 747 del vuelo 800 de la aerolínea norteamericana TWA en 
1996, donde aún se sospecha fue un acto terrorista, los Estados Unidos formaron una 
comisión especial bajo el mando del vicepresidente Al Gore para revisar las medidas de 
seguridad en aeropuertos y aerolíneas. 

Muchas de las recomendaciones en ese informe se adoptaron, incluyendo el 
requisito para la identificación y perfil de pasajeros, revisión aleatoria de equipaje, la 
instalación continua detectores de bombas en los aeropuertos importantes y la negativa de 
llevar equipajes sin dueño. Claramente, a la luz de lo que ocurrió el mes pasado, las 
medidas deben juzgarse inadecuadas. 

Al mismo tiempo, es dificil saber qué pasos adicionales es necesario tomar con la 
información disponible hasta el momento. Puede resultar en el extremo de que los métodos 
más eficaces no queden en el ambiente aeropuerto sino requieran un nuevo acercamiento al 
terrorismo que incluya problemas como la inmigración, intrusión creciente en la esfera 
pública de las actividades de seguridad nacionales y cambios de principio al estilo de vida 
americano y occidental. 

Sea cual sea el resultado, no hay duda que estos ataques en Estados Unidos fueron 
ataques contra el mundo del aerotransporte y sus repercusiones alcanzarán a toda aerolínea 
alrededor del mundo. 

Queda la larga y dolorosa tarea ·de reconstruir la cadena de eventos que 
contribuyeron a esta inmensa catástrofe así como intentar aprender de lo que fue el peor día 
en la historia de aviación comercial. 

La Aviación enfrenta un desastre económico 

Las aerolíneas norteamericanas estaban esperanzadas en recibir 17,500 millones de 
dólares directamente del gobierno federal, como prestamos y garantías para mantener su 
liquides después de los ataques terroristas del 11 de septiembre. Esta ayuda cubre 
exclusivamente el impacto financiero por los ataques y sus consecuencias hasta junio 30 del 
2002, aunque no bajo escenarios peores. 
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En los días siguientes la atención estaba en Washington donde los legisladores y el 
presidente George Bush estaban elaborando un plan de ayuda inmediata cuyo objetivo fue 
permitir que las aerolíneas tuvieran solvencia mientras el gobierno analizaba mas 
detalladamente la situación. 

Según palabras de un funcionario de Continental Airlines las aerolíneas 
norteamericanas están en una crisis financiera sin precedentes. El problema es tan grave 
que Continental Airlines tendría que buscar protección contra una posible quiebra si no se 
recibe asistencia gubernamental. 

Aún antes de los actos del 11 de septiembre las aerolíneas norteamericanas se 
encaminaban a un año desastroso al tiempo que los viajeros de negocios desaparecían. Esta 
primavera la Asociación del Transporte Aéreo en Norteamérica pronosticó una pérdida en 
todo el año de 2000 a 2500 núllones de dólares. Al final de agosto el pronóstico fue 
revisado ajustando la pérdida entre 3000 y 3500 millones de dólares. Después de 
septiembre 11 estos pronósticos se volvieron evidentemente menos optimistas. 

La industria estima que el costo directo asociado la cierre de operaciones de 48 
horas y el reinicio de actividades en los siguientes 4 días totalizó entre 2000 y 3000 
millones de dólares; se anticipan costos adicionales asociados con la reconstrucción del 
sistema del orden de 80"/o de la capacidad preexistente con lo cual el impacto ascenderá a 
5000 millones de dólares al 1 de octubre. 

Sin embargo esto no toma encuentra la pérdida de ingresos por la caída del pasaje. 
La agencia Amadeus, por ejemplo, reportó que los ingresos de las aerolíneas 
norteamericanas bajaron un 74% entre el 11 y 14 de septiembre. La agencia Expedía 
afirmó el 17 de septiembre, 6 días después del ataque, que los ingresos de la aerolíneas eran 
apenas de 45% respecto a la semana anterior, pronosticando que durante el primer trimestre 
del 2002 los ingresos serán 25% menores al 2001 y que durante el segundo trimestre serán 
15% menores. 

Las aerolíneas han reaccionado ante este escenario reduciendo la capacidad y 
despidiendo a trabajadores. Sin embargo entre el 60% y el 75% de los costos en la industria 
son fijos en el corto plazo. 

La capacidad de obtener recursos adicionales a través de métodos tradicionales 
como por ejemplo el retiro de aeronaves es límitado por que pocos arrendadores estarán 
dispuestos a rentar aeronaves en sus portafolios con el ambiente actual. Se cerraron las 
líneas adicionales de crédito y las aerolíneas perdieron 1 O 000 millones de dólares en 
capitalización cuando los mercados reabrieron el 17 de septiembre aunque algo fue 
recuperado. 

De particular interés es la perspectiva de American Airlines y United Airlines 
involucradas en la destrucción de las torres del World Trade Center y otros edificios así 
como los miles de muertos en tierra. La ausencia de legislación para indemnizar a los 
afectados podría forzar a banca rota de ambas empresas. 
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Impacto laboral en aerolíneas 

Después del 11 de septiembre las aerolíneas norteamericanas prescindieron de 1 
20% de su capacidad. 

Continental Airlines anunció el despido de 12000 trabajadores así como el recorte 
del 20% de su capacidad. Suspendió todas sus operaciones con equipo DC-1 O desde el 1 de 
octubre. También sacó de operación 31 aeronaves de cabina angosta, mientras que su filial, 
Continental Express sacó de operación 14 turbo propulsores. 

US Airways anunció una reducción de su planta laboral en aproximadamente 11000 
trabajadores así como un recorte de su capacidad de 23%. Esta aerolínea fue especialmente 
afectada con el cierre del aeropuerto Ronald Reagan de Washington D.C por razones de 
seguridad. 

America West Airlines eliminará 2000 empleos de un total de 14000 cortando su 
capacidad en 20%. American Trans Air informó que retirará sus 24 8727-200 y recortará 
1500 plazas de trabajo. 

American, United, Northwest y Delta tienen pensado reducir su capaCidad un 20%. ,,. 
Midway Airlines, que operaba bajo el cobijo del Capítulo 11 de la ley de protección contra : 
quiebras antes de los ataques. 

Las aerolíneas europeas también reaccionaron a los eventos: KLM anunció una 
reducción de 5% en sus rutas, pero una reducción del 15% en sus viajes a los EU y anticipó 
números rojos para el resto del año. Virgin Atlantic dijo que retiró de operación 5 8747- -.-
200 desde el 1 de octubre así como el despido de 1200 empleados. Lufthansa suspendió 3 .,-· 
rutas a los Estados Unidos. SAS anunció ajustes en su capacidad y otras medidas para 
mejorar su desempeño. 

8oeing reaccionó rápidamente a los eventos; recortará a 30 000 empleados al final 
del 2002 anticipándose a la caída en ventas y cancelación de pedidos. 

La Aviación en América Latina y el mundo 

En 1999 la aviación comercial mundial transportó más de 1,581 millones de 
pasajeros, el equivalente al 25% de la población de este planeta, haciendo uso de cerca de 
16,000 aeronaves. Existen varias regiones en donde la concentración de movimientos 
aéreos en muy alta, el primer lugar lo conservan los Estados Unidos de Norteamérica 
escoltados por Europa. La distribución de los pasajeros transportados alrededor del mundo 
es la siguiente. 
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Pasajeros Transportados en 1999 alrededor del mundo 

• Estados l.klidos 

• Medio Oriente 
1.91% 

.~..,¡;.....,,.., iuo..y "' 
C.vi><o 
4.oo'l> 

DAsia y el Pacfico 
21.35% 

11 Cana(i~ 
1 R1 e¡;, 

Latinoamérica apenas participa con poco más de 4% del total de pasajeros 
transportados mundialmente. Históricamente es en esta región donde surgen dos de las 
primeras aerolíneas del mundo Avianca de Colombia y la Compañía Mexicana de 
Aviación. Sin embargo, el desarrollo las aerolíneas latinoamericanas ha sido lento, dificil y, 
fuera de las grandes empresas de aviación, el resto dispone de flotas de aviones con más de 
30 años de servicio, limitaciones tecnológicas y condiciones .de competencia dificil es. De 
hecho, en la última década la tendencia mundial se encamina a la conformación de alianzas 
con entre aerolíneas cuya finalidad es fortalecerse y poder ofrecer una amplia red de 
destinos de código compartido facilitando al usuario la conexión entre vuelos. 

La región ha sido muy golpeada por las crisis económicas. En Brasil, por ejemplo, 
se registró una sobre oferta derivada de la recesión económica y la devaluación del real 
frente al dólar norteamericano. Además la desregulación de tarifas domésticas ha generado 
una devastadora guerra de tarifas que ha ocasionado que las cuatro compañías más 
importantes de Brasil registren pérdidas durante en año fiscal 99; Rio-Sul registró una 
pérdida neta de 19 millones de dólares, sin embargo registró un 13.8% de incremento en su 
pasaje respecto al año anterior. Igual suerte corrió T AM, empresa que después de haber 
registrado ganancia durante 7 años consecutivos registró pérdidas por 113.7 millones de 
dólares. Varig, la más grande, registró pérdidas por 54 millones de dólares y una caída del 
8. 7% del pasaje respecto al año anterior, esta empresa ha iniciado pláticas con otras 
empresas para buscar una posible fusión. Sin embargo, el caso más grave es el de VASP, 
quien no sólo registró pérdidas sino también se vio obligada a suspender servicio a varios 
destinos de EU y Europa así corno retirar de su flota 4 Mcdonnell Douglas MD-11 que 
tenía en renta. 

En Argentina, la principal empresa nacional, Aerolíneas Argentinas también registró 
un mal año en 1999. A pesar de la intención de compra por parte de American Air1ines 
además de un programa de renovación de flota, tuvo una pérdida de 125 millones de 
dólares así corno una disminución de pasaje de 5.1% respecto al año anterior. 
Recientemente, esta empresa se fusionó con Austral, la segunda compañía más importante 
del país. 
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En México, El grupo Cintra integrado por Aeroméxico y Mexicana de A vi ación 
disfrutó de un buen año durante 1999 con incrementos en pasaje. Este año, ambas empresas 
serán vendidas por separado ya que ambas empresas controlan más del 70% del mercado 
mexicano. Su separación tiene por objeto fomentar la libre competencia entre empresas. 

Cabe destacar el gran esfuerzo que el grupo TACA ha hecho en Centroamérica. Este 
consorcio agrupa a las compañías TACA de El Salvador, NICA de Nicaragua, Aviateca de 
Guatemala y LACSA de Costa Rica, teniendo incluso presencia en Perú bajo el nombre de 
TACA Perú sirviendo la ruta Miami Lima. El grupo vuela a 39 ciudades en 19 países, sus 
ingresos son de alrededor de 500 millones de dólares EU anuales. En 1999 su flota estaba 
compuesta de 6 Boeing 737-200, 1 Boeing 767-200, 1 Boeing 767-300, 4 Airbus A300, 2 
Airbus A319 y 9 Airbus A320-200. El grupo adquirirá además 14 Airbus A319-1 00 y 19 
Airbus A320-200, que entrarán en sustitución de sus viejos Boeing 737. Con ello, TACA se 
consolida como uno de los grupos con una flota de aeronaves modernas y con creciente 
presencia en el área de Centro y Sudamérica. 

INFRAESTRUCTURA Y EQUIPO. 

El Potencial del Sistema Aeroportuario Nacional 

,;. 

México cuenta con uno de los sistemas aeroportuarios más vastos de América Latina, 
compuesto por 1, 726 aeródromos y 85 aeropuertos de servicio público, de los cuales 51 
prestan servicios para vuelos nacionales e internacionales y los 34 restantes lo hacen 
exclusivamente para los nacionales. Recientemente inició la descentralización de terminales 
aéreas con lo cual se pretende resolver los problemas de saturación de los aeropuertos más . 
importantes del sistema así como conservar, modernizar y hacer más eficiente la operación de ·:~ 
toda la infraestructura existente. ··· 

El Sistema Aeroportuario Nacional está compuesto de la siguiente manera. 

a) Composición del sistema aeroportuario nacional 

A cargo o propiedad de Número de aeropuertos 

Aeropueno Internacional de la Ciudad de México 1 
AeropuenosdelSur~e 9 
Aeropuenos del Pacifico 12 
Aeropuenos del None Centro 13 
Aeropuenos y Servicios Auxiliares 25 
Estatales 10 
Municipales 5 
Particulares 4 
Dependencias del Gobierno Federal 6 

Total 85 
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La infraestructura aeroportuaria existente atiende prácticamente todas las poblaciones 
con más de 50 mil habitantes, lo que ha permitido la creación y consolidación de polos de 
desarrollo a lo largo y ancho del territorio nacional. Todos los estados de la República 
Mexicana cuentan con al menos un aeropuerto. 

Los servicios ofrecidos en un aeropuerto son: 

Aviación Comercial o Troncal. Es aquella que cubre rutas fijas de transporte de 
pasajeros, en itinerario a lo largo y ancho del país y en el extranjero. 

Aviación Regional. Es aquella que cubre rutas fijas de transporte de pasajeros 
cubriendo las necesidades de transporte en comunidades no atendidas por la aviación troncal y 
tiene como misión promover el desarrollo económico local y regional. 

Aviación General. Es aquella que sirve básicamente a empresas y directivos (líneas 
aéreas ejecutivas); personas y operadores terrestres nacionales e internacionales, línea de carga 
(para transportación de artículos que requieren transporte rápido) y aviación oficial, las cuales 
se llevan generalmente de manera particular. 

b) Clasificación de la red federal aeroportuaria 

La Red Federal Aeroportuaria puede clasificarse bajo diferentes criterios como son: 

Criterio: 

Por sus operaciones 

Por su tipo 
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Conjuntos: 

Nacionales, 
Internacionales. 

Metropolitanos, 
Turísticos, 
Regionales, 
Fronterizos, 
Estaciones de Combustible. 



Clasificación de la red de acuerdo a su tipo 

Aeropuertos Metropolitanos 

Guadalajam GDL Monterrey MTY 
México MEX (AICM) Toluca TLC 

Aeropuertos Turístico• 

Acapulco ACA Mazatlán MZT 
Bahías de Huatulco HUX Mérida M1D 
Cancún CUN Puerto Escondido PXM 
Cozumel CZM Pueno Vallana PVR 
Guayrnas GYM San José del Cabo SID 
La Paz LAP Veracmz VER 
Loreto LTO Zihuatarn;io ZIH 
Manzanillo ZLO 

Aeropuertos Fronterizos 

Ciudad Juárez CJS Nog¡úes NOG 
Cheturnal CTM Reynosa REX 
Matamoros MAM Tapachula TAP 
Mexicali MXL Tijuana TIJ 

.. 

Nuevo Laredo NLD 
:;;:. 

Aeropuertos Regionales 

Aguascalientes AGU Oaxaca OAX '•· 

Campeche CPE Poza Rica PAZ 
Ciudad del Cannen CME Puebla PBC , . .. , 
Ciudad Obregón CEN Querétaro QET 
Ciudad Victoria CVM San Luis Potosi SLP 
Colima COL Tarnpico TAM 
Cuernavaca CVM Tamuin TMN 
Culiacán CUL Tehuacán TCN 
Chihuahua cuu Tepic TNY 
Durango DGO Tlaxcala TXA 
Guanajuato 1 Bajío BJX Torreón TRC 
Hennosillo HMO Tuxtla Gutiérrez TGZ 
LosMochis LMM Uruapan UPN 
Minatitlán MIT Villahennosa VSA 
Morelia MLM Zacatecas ZAC 
Palenque San Cristobal de las Casas 

Estaciones de Combustible 

1 Lázaro Cárdenas 
LZC Saltillo SLW 
PCA Terán TER . Pachuca 

Las siglas identifican en forma abreviada cada aeropuerto. 
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e) Estadísticas de desarrollo 

El transporte por vía aérea ha sido fundamental para el desarrollo del país, ya que ha 
contribuido a su integración de manera eficiente y segura. 

Entre 1989 y 1994, el movimiento de operaciones registró una tasa media de 
crecimiento anual de 9.5%, y el de carga registró una de 8.3%. Sin embargo 1995 fue un año 
muy malo para la aviación en todo sentido pues se registró una reducción del15.3% del pasaje 
y urr9.21% en operaciones. Sólo la carga registró un incremento de 8.6%. 

Son siete los aeropuertos de la red los que concentran más del 700/o del movimiento de 
pasajeros y más del 45% del total de operaciones efectuadas en la red administrada por ASA. 
El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México ocupa el primer lugar en movímiento 
aeroportuario del país, atendiendo poco más del35% de los pasajeros totales. 

En la red administrada por A.S.A. durante 1995 se movilizaron 45.13 millones de 
pasajeros, atendiéndose 1.35 millones de operaciones. Además 52 de los 60 aeropuertos de la 
red registraron movimiento de carga transportándose 353 mil toneladas. Siete aeropuertos 
manejaron más del 75% del total de carga, siendo México y Guadalajara los más importantes 
con el 49% y 11% respectivamente. Es importante aclarar que no se incluyen las estadísticas 
correspondientes a Palenque y San Cristóbal las Casas ya que en 1995 aún no se incorporaban 
a la Red Federal Aeroportuaria. 

Movimiento de pasajeros y operaciones por tipo de aeropuerto 

Pasajeros Operaciones 

1990 1995 Variación 1990 1995 Variación 

Metropolitanos 17.325.567 22.367.500 29.1% 347.870 500,837 44.0% 

Turísticos 10.537.116 12.610.635 19.7% 280.656 298.0ll 6.2% 

Regionales 4.644,615 6.108.685 31.5% 350.867 443,227 26.3% 

Fronterizos 2.653,237 4.041.538 52.3% 107.870 103.345 -4.2% 

Total 35,160.535 45,128,358 28.3% 1,087.263 1,345,420 23.7% 
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d) Potencial aeroportuario 

Con base a las estadísticas registradas durante 1995 es · posible agrupar los 60 
aeropuertos de la red federal de acuerdo al número de pasajeros y operaciones. 

Aeropuertos de alto potencial 

Atienden más de 1 millón de pasajeros, efectuando más de 28 mil operaciones al año, 
con un movimiento prevaleciente de vuelos comerciales. En este sector se agrupan los 
aeropuertos de: 

Acapulco, 
Cancún, 
Guadalajara, 
México, 

Monterrey, 
Puerto Vallarta, 
Tijuana. 

Operaciones en aeropuerto de alto potencial 

Tipo de aviación Pasajeros/ Distribución de 
operación operaciOnes 

Comercial 66 79.36% 
Regional 2.1 9.59% 
General 2.3 11.04% 

Estos aeropuertos movilizaron el 72.95% del total de pasajeros y el46.06% del total de 
operaciones. 

Aeropuertos de potencial medio 

Estos 22 aeropuertos atienden entre 1 millón y 200 mil pasajeros, realizando entre 
46,000 mil y 9,000 operaciones por año. En este sector se ubican 22 aeropuertos de los cuales 
15 tienen un movimiento prevaleciente de vuelos comerciales y el resto registran un gran 
número de operaciones de aviación general. 

Los aeropuertos de potencial medio con movimiento prevaleciente de vuelos 
comerciales son: 

Aguascalientes, 
Bajío, 
Ciudad Juárez, 
Cozumel, 
Chihuahua, 
Huatulco, 
Mazatlán, 
Mérida, 

Morelia, 
Oaxaca, 
San José del Cabo, 
Torreón, 
Villahermosa, 
Zacatecas, 
Zihuatanejo. 
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son: 

Operaciones en aeropuerto potencial medio 
(Movimiento- prevaleciente Av. Comercial) 

Tipo de aviación Pasajeros/ Distribución de 
operación operaciones 

Comercial 43 68.44% 
Regional 3.0 11.51% 
General 2.3 20.05% 

Los aeropuertos de potencial medio con movimiento prevaleciente de aviación general 

Culiacán, 
Hermosillo, 
La Paz, 
Mexicali, 

Tampico, 
Tapachula, 
Veracruz. 

Operaciones en aeropuerto potencial medio 
(Movimienlo prevaleciente Av. General) 

Tipo de aviación Pasajeros/ Distribución de 
operación operaCiones 

Comercial 39 45.71% 
Regional 2.0 10.35% 
General 1.9 43.94% 

Estos aeropuertos movilizaron el 21.78% del pasaje y el 55.11% de las operaciones 
registrados en la red. 
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Aeropuertos de potencial medio a bajo 

Estos aeropuertos atienden entre 200 mil y 50 mil pasajeros, realizando entre 25,000 
mil y 3,000 operaciones por año, con excepción de Toluca que efectuó 48,289 operaciones. 
Toluca se incluye en esta sección dado que tiene un movimiento prevaleciente de aviación 
general. En este sector se encuentran 20 aeropuertos registrando un movimiento una marcada 
tendencia a la atención de vuelos de aviación general y regional con excepción de Ciudad del 
Carmen, Durango, Minatitlán y San Luis Potosí. 

Campeche, 
Ciudad del Carmen, 
Ciudad Obregón, 
Colima, 
Cuernavaca, 
Chetumal, 
Durango, 
Guaymas, 
LosMochis, 

Matamoros, 
Minatitlán, 
Nuevo Laredo, 
Puebla, 
Puerto Escondido, 
Querétaro, 
Reynosa, 
San Luis Potosí, 
Tepic, 

Manzanillo, 
Toluca, 

Operaciones en aeropuerto potenciaR medio a bajo 

Tipo de aviación Pasajeros/ Distribución de 
operación operaciOnes 

Comercial 33 36.59"/o 
Regional 2.3 24.42% 
General 2.5 39.00% 

Estos aeropuertos movilizaron el 4.79"/o del pasaje registrado en la red así como el 
17.16% de las operaciones. 

Las tablas expuestas en este artículo tienen como finalidad hacer un breve 
diagnóstico de los equipos de vuelo de las empresas de aviación mexicanas, así como de las 
instituciones que hacen estos equipos como la Fuerza Aérea y el Gobierno Mexicano. 

Aeropuertos de bajo potencial 

Estos aeropuertos atienden menos de 50 mil pasajeros, realizando menos de 8,000 
operaciones por año, con excepción de Uruapan que registró 11,792 operaciones. En este 
sector se encuentran los 9 aeropuertos restantes de la red. En éstos se presenta una tendencia a 
la atención de vuelos de aviación general. 

Ciudad Victoria, 
Lo reto, 
Nogales, 
Poza Rica, 
Tamuín, 

Tehuacán, 
Tlaxcala, 
Tuxtla Gutiérrez, 
Uruapan. 
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Operacione1 en aeropuerto bajo potencial 

Tipo de aviación Pasajeros 1 Distribución de 
operación operaciones 

Comercial 11 11.72% 
Regional 2.7 18.29% 
General 1.9 69.99% 

Estos aeropuertos atendieron el 0.47% del pasaje registrado en la red así como el 
3.45% de las operaciones. 

Flota aérea nacional 

Las características de la flota aérea nacional con la que se prestan los servicios 
públicos regulares son de gran trascendencia para el desarrollo del sistema, sobre todo en la 
primera etapa de la operación, ya que la adjudicación de las aeronaves es el concepto principal 
de la inversión inicial de las empresas y además porque la capacidad, la cantidad y el modelo 
del equipo de vuelo influirán positivamente, si son adecuados, en aspectos de importancia 
como ganar la confianza de los usuarios, obtener resultados financieros favorables para las 
empresas a través de su influencia en los costos de operación y mantener la puntualidad y 
confiabilidad del servicio. 

Algunas características de la flota aérea nacional son las siguientes: 

• Diversidad en los modelos de las aeronaves que componen las diferentes compañías aéreas 
lo que causa una multiplicación de esfuerzos para la adquisición de refacciones, 
mantenimiento y capacitación del personal. 

• La edad de los modelos de algunas aeronaves hace cada vez más difícil el acceso a 
refacciones y mantenimiento. 

• Utilización de aeronaves de baja capacidad y con caracteristicas poco apropiadas para el 
servicio público regular. 
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Es pertinente aclarar que no necesariamente la edad del modelo de la aeronave afecta 
severamente la operación. Por ejemplo, los Douglas DC-9-15 aún con más de 3 O años de 
servicio, todavía encuentran apoyos suficientes en cuanto a disponibilidad de refacciones y 
servicios de mantenimiento. 

El cuadro muestra las aerolíneas mexicanas principales así como el número de 
aeronaves que posee, así mismo se lista la edad promedio de su parque aeronáutico. (Se 
incluyen únicamente turborreactores, es decir, se excluyen aviones de hélice o turboproulsión) 

Operador Aeronaves ~~:!ol 
AEROCALIFORNIA 22 31.6 
AEROCARIBE 10 28.8 
AEROEXO 16 27.7 
AEROLINEAS INTERNACIONALES 7 32.4 
AEROMEXICO 71 14.8 
AEROMEXPRESS 21.4 
ALLEGROAIR 16 22.1 
AVIACSA 19 22.3 
ESTAFETA CARGA AEREA 3 20.6 
FACTS AIR 1 32.1 
RJERZA AÉREA MEXICANA 5 30.2 
GOBIERNO MEXICANO 1 13.4 
LINEAS AEREAS AZTECA 2 11.9 
MAGNICHARTERS 7 27.2 
MAS AIR CARGO 4 29.9 
MEXICANA 61 12.8 
SETRA 1 33.3 

247 24.3 

13 

,.:.ir 



El cuadro siguiente el número de aeronaves y edad promedio de cada uno de los 
modelos de la flota aérea nacional. 

Modelo Aeronaves ~~~!ol 
A320-200 19 8.7 
8727-100 8 35.4 
8727-200 65 23.3 
8737-100 1 31.5 
8737-200 18 21.2 
8737-300 3 11.9 
8747-200 1 21.2 
8757-200 18 6.5 
8767-200 4 10.9 
8767-300 1 2.4 
DC8-61F 1 32.8 
DC8-71F 2 32.8 
DC9-15 22 34.2 
DC9-30 31 25.8 
F-100 12 9.4 
MD-82 15 16.0 
MD-83 9 12.4 
MD-87 7 12.3 
MD-88 10 10.9 

247 

Son Aeroméxico, Mexicana y Líneas Aéreas Azteca las empresas ·que cuentan con 
una flota de aviones relativamente nueva, el resto de las empresas ·dispone de aeronaves con 
una antigüedad superior a los 20 años de servicio. Disponer de un equipo viejo implica 
tener restricciones para operar en los Estados Unidos a causa de los lineamientos para el 
control de la emisión de ruido así como un costo operativo mayor, así como un menor 
rendimiento en el consumo de combustible. 

PERSPECTIVAS Y RETOS 

Incremento de la seguridad aeroportuaria 

Ahora más importante que nunca, la seguridad aérea está siendo reforzada 

Aún antes de los trágicos ataques de septiembre pasado, había ya un énfasis en el 
reforzamiento de la seguridad aeroportuaria. Mientras es inminente la adición de medidas 
de seguridad, la FAA recientemente redefinió las responsabilidades de dirección, para 
clarificar las líneas de autoridad, y una dosis fresca de tecnología ya estaba en camino. 

La labor del coordinador de seguridad aeroportuaria (CSA) es la conexión esencial 
de la operación aeroportuaria, la coordinación de la seguridad así como el aseguramiento de 
que todos los sistemas de seguridad estén en su sitio y trabajando adecuadamente. 
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El enfoque principal del CSA es la manutención de la seguridad en el perímetro del 
aeropuerto, verificar la identificación del equipaje y coordinar los esfuerzos de los oficiales 
asignados al aeropuerto así como el personal de seguridad contratado por las aerolíneas 
para revisar el abordaje de pasajeros. 

Algunas veces las líneas de autoridad no nos claras, pero las autoridades cuentan 
con el conocimiento operacional de las actividades en el aeropuerto. 

La F AA ha publicado nuevas regulaciones que describen los requisitos para los 
coordinadores de seguridad junto con un número de medidas diseñadas para reforzar la 
seguridad aeroportuaria. Estas nuevas regulaciones son el resultado de un esfuerzo de 
cuatro años de perfeccionamiento de muchas iniciativas de seguridad. 

Para julio de 2003 todos los coordinadores de seguridad de los aeropuertos deberán 
haber completado un curso de seguridad aeroportuaria. Las nuevas responsabilidades del 
CSA de acuerdo a las nuevas regulaciones son: 

o Revisar todas las funciones relacionadas con la seguridad de manera que se garantice su 
cumplimiento de acuerdo al programa de seguridad aeroportuaria así como las 
directivas de seguridad aplicables. 

o Revisar y controlar los historiales de los empleados, así como la verificación de su 
historia criminal. 

o Servir de contacto para recibir notificaciones de individuos que hayan intentado 
modificar los registros del FBI de su historia criminal. 

Estas nuevas regulaciones incorporan nuevos requisitos para registrar a trabajadores que ., 
permitan la entrada a individuos sin identificación apropiada a zonas de acceso restringido. 
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Composición de la flota de las principales empresas nacionales y entidades de 
gobierno. 

AEROCALIFORNIA 
DC9-15 11 
DC9-30 11 

AEROCARffiE 
DC9-15 6 
DC9-30 4 

AEROEXO 
B727-100 2 
B727-200 14 

A. INTERNACIONALES 
B727-100 2 
B727-200 
DC9-15 

4 
1 

AEROMÉXICO 
B757-200 9 
B767-200 4 
B767-300 1 
DC9-30 16 
MD-82 15 
MD-83 9 
MD-87 7 
MD-88 10 

AEROMEXPRESS 
B727-200 1 

ALLEGROAIR 
B727-200 16 

AVIACSA 
B727-200 8 
B737-200 8 
DC9-15 3 
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ESTAFETA CARGA AEREA 
B737-200 3 

FACTSAIR 
B737-200 1 

FUERZA AÉREA 
MEXICANA 
B727-100 
B737-100 
B737-300 

3 
1 
1 

GOBIERNO MEXICANO 
B757-200 

LINEAS AEREAS AZTECA 
B737-300 2 

MAGNICHARTERS 
B727-IOO 1 
B737-200 6 

MAS AIR CARGO 
B747-200 1 
DC8-61F 1 
DC8-71F 2 

MEXICANA 
A320-200 19 
B727-200 22 
B757-200 8 
F-100 12 

SETRA 
DC9-15 1 



2. TRANSPORTE MULTIMODAL 

• • 
ELEMENTOS BASICOS Y ANALISIS DE CORREDORES DE 
TRANSPORTE 

Definición y Motivación del Transporte Multimodal 

El transporte integrado o multimodal básicamente se refiere al sistema de transporte 
que permite llevar una mercancía desde la "puerta de origen" hasta la "puerta" utilizando 
para ello diversos modos de transporte. 

No obstante que las técnicas de integrac1on de las cargas han tenido notables 
avances, se continúa manejando cargas sueltas, que obligan a realizar transferencias 
complicadas y costosas de las mercancías entre los modos de transporte. 

Bajo estas condiciones, el usuario se ve obligado a contratar más de un medio de 
transporte para llevar su carga desde el lugar en que se origina hasta el punto final de su 
destino, dejando la responsabilidad de su carga a cada uno de los transportistas que 
intervienen en las etapas intermedias, con los riesgos que ésto conlleva. 

La respuesta a este problema se ha dado con el sistema de transporte multimodal 
que se basa en el principio de la expedición de mercancías bajo responsabilidad de un solo 
transportista, desde el lugar en que se origina hasta el lugar destino mediando para ello un 
único contrato celebrado entre el usuario del servicio y operador también único del sistema 
de transporte, quien asume la responsabilidad total del cumplimiento del contrato. 

Esta nueva forma de manejo, implica la utilización de transportes modernos, con los 
que se pretende proporcionar un servicio eficaz, reducir las operaciones de mayor riesgo en 
los puntos de transferencia y, en consecuencia, la reducción de riesgos y gastos excesivos 
de seguros, vigilancia, supervisión, etc. 

! 

Lo anterior es posible haciendo uso de un sistema de transporte y manejo de carga 
que contemple aspectos técnicos de alta especialización, cuando las mercancías que haya 
que transferir estén integradas, como en el caso de las cargas contenerizadas. De este modo, 
se facilitan tías operaciones del transporte y se permite un adecuado control por parte del 
responsable del servicio. 
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Aspectos a tomar en cuenta para un manejo eficiente del sistema: 

o Conformación de la carga unitizada 
o Cuidados de la carga 
o Medios de transporte a usarse 
o Transbordos 
o Tiempos de recepción y entrega 

a) Conexiones y flujos 

Para formar un sistema integrado de transporte se deben atender los siguientes 
pnnc1p10s: 

o La carga unitizada tiene una manipulación más eficaz. Carga unitizada se refiere al uso 
de pallets, cajas, contenedores o plataformas. 

o La unidad de carga debe formarse oportunamente. Por ejemplo, al final de la línea de 
producción. 

El transbordo de la carga unitizada es bastante fácil de un modo de transporte· a otro. 

Los elementos del transporte multimodal son: 

o CONSIGNADOR 
o EQUIPO DE TRANSPORIE 
o CARGA UNillZADA 
o MODOS DE TRANSPORIE 
o ESTACIONES Y TERMINALES DE TRANSBORDO 
o CONSIGNATARIO 

Ventajas 

o Manipulación con mayores rendimientos 
o Reducción de tiempos de transbordo 
o Gastos totales más bajos 
o Tiempos de espera más cortos para los vehículos 
o Gastos menores de embalaje 
o Menores daños a la carga 
o Documentación expedita y transbordo 
o Reglas de seguros y responsabilidades más sencillas 

Desventajas 

o Gastos de unitarización de la carga 
o Gastos de equipos de manipulación 
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b) Cómo optimizar el transporte muttimodal 

Para pensar en optimizar un sistema de transporte, habrá que conocerlo primero 

El transporte multimodal de mercancías es el transporte de mercaderías por dos 
modos diferentes de transporte por lo menos, en virtud de un contrato de transporte 
multimodal, desde un lugar situado en un país en que el operador de transporte multimodal 
toma las mercancías bajo su custodia, hasta otro lugar designado para su entrega situado en 
un país diferente. Las operaciones de acopio y entrega de mercancías efectuadas en 
cumplimiento de un contrato de transporte unimodal según se definan en ese contrato, no se 
considerarán un transporte multimodal internacional. 

Ahora bien, optimizar respondería a una sucesión de acciones que intentan mejorar 
un proceso que en este caso como se trata de dos modos como mínimo, será determinante 
conocer en primer lugar, si el operador es el mismo en ambos modos o es diferente, si está 
implantado en un país que ha promulgado la legislación sobre el transporte multimodal, si 
el destino de las mercancías es un país que ha suscrito el convenio internacional, o al menos 
tiene reglamento el sistema, etc. 

Es importante saber que solamente cinco países suscribieron el Convenio de las ' 
Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal de Mercancías, fundamentalmente porque 
se impone la legislación del país donde se formalice el contrato sobre la legislación 
internacional, excepto en el caso de que se trate de un bloque regional. Como por caso la 
Unión Europea o el Mercosur, para citar algún que otro ejemplo. 

Sin embargo una ~onsideración de valor para la reglamentación y aprobación de la · 
legislación de este sistema de transporte, es el límite al monto de la indemnización en caso 
de siniestro de las mercancías, dado que aquí se impone el criterio de aplicabilidad de la 
legislación del modo donde se produce el evento, y prima el máximo de responsabilidad 
que cada modo tiene contemplado en su regulación. 

No es lo mismo la indemnización en el transporte marítimo que en el aéreo o el 
terrestre. 

Y este punto es tema de permanente discusión, razón por la cual se demora la 
promulgación o sanción de la legislación pertinente en los diferentes países. 

Podríamos escribir un tratado sobre los diferentes aspectos que deberán 
contemplarse para suscribir un contrato de transporte multimodal, sin embargo por el 
momento la situación se lleva a cabo, realizando operaciones sucesivas de transporte, sin un 
único contrato, y con la coordinación y supervisión de un operador principal, y aquí 
entramos de plano en la consideración de la figura de tran.porte intermodal. 

De ahí que optimizar este sistema es repensar el proceso teniendo como limitante 
los aspectos jurídicos de los demás modos de transporte. 
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EVALUACIÓN Y ORGANIZACIÓN DE LA CADENA DE 
TRANSPORTE 

El transporte combinado en Europa 

a) Introducción 

El sistema más importante de transporte combinado de Europa, es decir, el sistema 
combinado carretero-ferroviario se utiliza en los países de Europa Central. Por supuesto 
que el sistema carretero-ferroviario no es el mismo en España que en Alemania; todavía 
existen diferencias de país a país. No obstante, en su totalidad, se verifica un proceso de 
unificación en toda Europa de los elementos técnicos de los sistemas combinados de 
transporte, también adaptados al proceso mundial de unificación y de normalización de las 
cargas unitarias en el transporte marítimo. 

El transporte combinado en Europa está en camino de adquirir un carácter europeo y 
una forma europea única. Al hacerlo, está también creando una base para la integración 
económica y social de la Unión Europea (UE) como, espero, se desprenda de este informe. 

b) Planteas y problemas 

A comienzos de 1993 se concretó la última etapa del Mercado Unico Europeo 
(MUE) con la eliminació!J de los controles aduaneros al movimiento de mercancías dentro 
de la UE 

En la actualidad, cualquiera puede adquirir lo que guste para sus necesidades 
personales en cualquiera de los Estados Miembros (EM) de la UE y simplemente llevar 
consigo esas mercancías a través de las fronteras abiertas. Este es uno de los resultados 
históricos del MUE y el lado optimista del nuevo estilo de vida europeo. 

Se trata también de una poderosa fuente de crecimiento para el transporte de fletes 
pero, por el momento, sólo una modalidad de transporte se ha beneficiado con la 
eliminación de los cruces fronterizos, la mayor libertad de consumo y la consecuente 
expansión en la movilización de mercancías: el transporte carretero. 

Mientras que el tráfico de fletes en 1970 fue de aproximadamente 800.000 millones 
de toneladas-kilómetros y su desglose, de acuerdo a la modalidad de transporte fue del 
50,6% por carretera, 13.6% para las hidrovias interiores, 27,8% para el ferrocarril y 8% 
para los duetos, en 1990 llegó a 1.200.000 millones de toneladas-kilómetros con una 
distribución del 69,9% por carretera, 9,2 para las hidrovías interiores, 15,4% para el 
ferrocarril y 5,5% para los duetos. Podemos, por lo tanto, decir que virtualmente todo el 
aumento de tráfico generado por la integración europea y el crecimiento económico ha sido 
transportado por carretera. 
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El volumen de los embarques por ferrocarril y por hidrovías se ha estancado, lo que 
significa que sus participaciones en el rápidamente creciente mercado del transporte 
europeo han disminuido. En la actualidad, el transporte carretero solamente, transporta tres 
cuartos del total de los fletes terrestres de Europa, mientras que la participación de los 
ferrocarriles en el mercado ha caído a un quinto y la de los transportes fluviales interiores a 
un décimo. 

Este hecho puede considerarse como un motivo de alarma para la política del 
transporte de la UE, porque parece que no hubiera un equilibrio entre las diferentes 
modalidades de transporte de mercancías. Sin embargo, el transporte por carretera es hoy 
día y en cierta medida, una víctima de su propio éxito. 

Con la demanda de transporte generada por el crecimiento del mercado y el número 
de automóviles en la UE que excede los 120 millones de vehículos, las distorsiones del 
tráfico se están volviendo cada vez más comunes. 

Muchas partes del sistema europeo de carreteras troncales se están tomando en 
cuellos de botella, mientras que los sistemas de ferrocarriles y de hidrovías interiores tienen 
capacidad ociosa. Este es uno de los aspectos principales de la política común del 
transporte y este aspecto deterrnina la opinión generalizada de que la expansión masiva de].:· 
sistema troncal de carreteras no es adecuada y debe reducirse, porque no es deseable por 
razones ecológicas eliminar los embotellamientos recientes e impedir los futuros. 

Hay todavía otro aspecto: las consideraciones de salud pública están en contra del 
crecimiento irrestricto del tráfico por carretera y, en la mayoría de los países, no se dispone .. 
de dinero para programas de expansión a esta escala. . .. 

Otro problema de este tipo es también de fundamental importancia: la movilización 
y la libertad personal. Vivir en libertad y bajo la responsabilidad de uno mismo es un 
derecho del hombre y, por lo tanto, la movilización personal también es un derecho 
fundamental. La restricción a la movilización de las personas atenta contra el principio 
común del Tratado de Roma que debe preservarse. Pero, ¿qué hacer para asegurar la 
movilización? Esta movilización creciente va de la mano con el crecimiento económico: las 
predicciones más confiables reconocen la posible duplicación de la movilización por las 
rutas principales en los próximos veinte años. De no tomarse las medidas apropiadas, el 
constante aumento de estas distorsiones probablemente resulte en el atascamiento de la red 
carretera y de transporte europeo. 

Quisiera señalar un último punto en estas consideraciones introductorias: el hombre 
de la calle ya es pesimista respecto de la expansión permanentemente ilimitada del 
transporte carretero ocasionado por la integración europea. Luego de haber experimentado 
a Europa como una comunidad de montañas de manteca y lagos de leche, ahora, su primera 
impresión sobre el desarrollo del transporte carretero en el MUE y la actual política europea 
del transporte, es que este crecimiento va a terminar llenando los caminos de camiones. 
Este es especialmente el caso en las naciones de tránsito, en las que el tráfico internacional 
de pasaje impone una carga adicional. 
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e) Alemania como ejemplo de desarrollo del transporte 
combinado 

Limitaciones por su posición geográfica central en Europa 

Debido a su ubicación geográfica central, Alemania se ve especialmente afectada 
por el Mercado Unico (MU). Al comienzo del proceso de la integración europea, el 
principal flujo de tránsito carretero en Alemania era de Norte a Sur, entre los países 
escandinavos y el Sur de Europa. Después de la caída de la cortina de hierro, esto se ha 
visto complementado por el flujo Este - Oeste entre Francia, Bélgica, los Países Bajos y los 
países de Europa Oriental. 

Este tráfico de tránsito internacional es una carga especial sobre el sistema carretero 
porque no hay conexiones suficientes en los ferrocarriles. Cada vez más gente, seguida por 
los políticos, está solicitando que se lleve el transpone internacional de mercancías al 
sistema combinado de transpone. 

Los responsables de la política del transpone están trabajando arduamente en este 
problema pero, como siempre, es dificil arreglar en el cono plazo los resultados de muchos 
años de no haber prestado atención suficiente a las consecuencias de la integración europea 
y de la evolución del Mercado Común (MC) en relación a estos aspectos. 

El punto principal consiste en tener una mejor base para el sistema de ferrocarriles. 
Pero ocurre que en el pasado el sistema de ferrocarriles siempre funcionó como una 
empresa estatal, con poco apoyo de los políticos para que participara en forma activa en el 
campo internacional. La política ferroviaria siempre se caracterizó por su naturaleza 
nacional, sin tener en cuenta los mercados internacionales del transpone. Los resultados 
han sido el estancamiento de la demanda ·y la disminución de su participación en el 
mercado. 

En cambio, en la actualidad, tanto la gente como los políticos sienten la obligación 
de abrir el sistema nacionalizado al transpone combinado carretero-ferroviario para el 
transpone internacional de mercancías. Ahora, con miras al futuro, la respuesta al problema 
planteado por los flujos de tráfico dentro de una Europa más grande consiste en un enfoque 
que ya está probando su efectividad en Alemania: el transpone combinado carretero­
ferroviario. 

El sistema del transporte carretero-Jerro1•iario en la práctica 

El transporte combinado carretero-ferroviario es una forma de transporte que une las 
ventajas del transporte carretero (transpone flexible en las distancias cortas) con las 
ventajas del ferrocarril, es decir, el transporte de larga distancia a bajo costo. Los diagramas 
1 y 2, muestran las dos modalidades que más se practican en Europa dentro del sistema 
carretero-ferroviario: el sistema de transporte combinado con y sin conductor. . 
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DIAGRAMA 1: Cadena de Transporte Combinado sin Conductor 

El diagrama 1 caracteriza la organización normal para el funcionamiento del 
transporte combinado carretero-ferroviario para los tres tipos de cargas unitarias: 

• contenedores 
• cuerpos intercambiables 
• camión - remolque 

En todos los casos, la base tecnológica para el sistema de transporte carretero­
ferroviario es, por ejemplo, vehículos especialmente diseñados de forma tal que el 
contenedor pueda retirarse completamente y cargarse sobre vagones de ferrocarril. Estos 
contenedores se trasladan por transporte carretero local a la terminal de transporte 
combinado más próxima, donde se cargan mediante una grúa sobre el vagón del ferrocarril. 
En la siguiente etapa de su viaje, son llevados por transporte ferroviario de larga distancia a 
una terminal que esté próxima a su destino final, donde se les descarga paia ser entregados 
localmente por carretera. Los contenedores, los cuerpos intercambiables, o los camiones 
remolques que más se usan tienen una longitud de 20'; 30'; y 40' es decir, de 7,15; 13; y 16 ., 
metros respectivamente. 

El diagrama 2 caracteriza el procedimiento normal para realizar el transporte 
combinado con conductor. 

Se sube el camión entero, o su combinación con remolque, a un vagón con un riel 
especial, con ruedas muy pequeñas. 

El conductor acompaña el transporte en ferrocarril dentro de un vagón dormitorio; 
después de la llegada a la terminal de destino final, el conductor sube al camión o la 
combinación con remolque y lo conduce desde el vagón del ferrocarril y continúa su viaje. 

DIAGRAMA 2: Cadena del transporte combinado con conductor 

Todos los elementos relevantes están normalizados de modo que los operadores del 
transporte y las empresas ferroviarias tengan una base unificada para operar entre ellos. El 
desarrollo del transporte combinado en las formas anteriormente descritas ha tenido mucho 
éxito como se desprende de las cifras estadísticas. 

Alguna.s cifras del1•olumen y la estructura del transporte combinatú1 en Alemania 

Se puede decir que en el momento actual, en Alemania se transportan prácticamente 
30 millones de toneladas anuales de flete mediante la modalidad de transporte combinado. 
Se estima que esto ha desplazado aproximadamente 7000 jornadas de transporte carretero 
por día del sistema carretero al ferroviario. El incremento del transporte combinado a partir 
de comienzos de la década del setenta hasta 1993 comenzó con menos de 100.000 cargas en 
1970 y, al presente, alcanzó un volumen de más de 760.000. 
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Dentro de este esquema se prefirió el tipo de sistema de transporte combinado sin 
conductor. En 1993, prácticamente el 78% correspondió al sistema de transporte 
combinado no acompañado. 

El hecho de que la participación del transporte combinado internacional esté 
continuamente en aumento es muy importante. Su crecimiento fue permanentemente de 
más del 3% por año en la última década y su volumen se está volviendo cada vez mayor 
que el volumen de la parte nacional de transporte combinado en Alemania. Ver el cuadro 1 
a continuación. 

CUADRO 1: Volumen del transporte combinado alemán (carretero-ferroviario) 
en los diferentes segmentos del mercado (1991 - 1993) 

Segmento cargas (absolutas) 1993 partes en% 
1991 1992 1993 

Transporte nacional 357,000 342,300 326,700 43.0% 
no acompañado 335,000 324,000 312,500 41.1% 
acompañado 22,000 18,300 14,200 1.9% 
Transporte 431,000 440,400 433,500 57.0% 
internacional no 214,000 238,500 246,100 32.4% 
acompañado en 33,000 34,800 39,000 5.1% 
tránsito acompañado 184,000 167,400 148,000 19.5% 
Total no acompañado 788,000 783,000 760,200 100.0% 
acompañado 582,000 597,300 597,600 78.6% 

206,000 185,700 162,600 21.4% 

La participación del transporte en tránsito dentro del sistema de transporte 
combinado de Alemania, también está creciendo. La tasa de crecimiento es superior al 
12%, lo que significa que el sistema de transporte combinado es una buena oferta para 
incorporar los viajes de tránsito por carretera al sistema combinado carretero-ferroviario. 

Incentivos 

No deberíamos olvidar que el desarrollo del transporte combinado en Alemania 
también es impulsado por la legislación en materia de política moderna del transporte, de 
manera de promover un mejor equilibrio entre las distintas modalidades de transporte y 
reducir los embotellamientos en el sistema de carreteras principales. 
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Las siguiente medidas legales fueron aprobadas con el objetivo de incentivar a los 
operadores otorgando mejores condiciones para promover la operación y la participación en 
el sistema combinado de transporte (carretero- ferroviario) de Alemania: 

• Menores impuestos a los vehículos utilizados para el transporte combinado 
carretero-ferroviario. 

• Pesos totales superiores (44 toneladas) para las combinaciones de camión y 
remolque utilizadas en el transporte combinado. 

• No existencia de permisos para el transpone internacional carretero-ferroviario. 
• Permiso de circulación carretero-ferroviario los días domingos y feriados 

nacionales. 
• Reglamentaciones especiales para los horarios de conducción en el sistema 

combinado de transporte. 

Hay, todavía, más ventajas para los operadores que utilizan el sistema de transporte 
carretero-ferroviario. Pueden ahorrar costos operativos, pueden reducir los horarios ·de 
trabajo durante la noche, pueden mejorar el volumen de horas de trabajo y pueden tener 
mayor flexibilidad para organizar el transporte en cadenas logísticas. 

el) Instituciones y organizaciones de cooperación entre ,, 
las empresas ferroviarias y los operadores de 
transporte por carretera 

La principal razón del éxito del transpone combinado en Europa, no sólo en 
Alemania, es la cooperación entre los operadores de los ferrocarriles y los del transpone .. 
por carretera. Las empresas privadas pueden ofrecer servicios logísticos especiales 
combinados con el transpone ferroviario para crear un paquete competitivo de servicio de 
transpone comercial. Las empresas privadas son también una fuente importante de 
financiamiento para las inversiones que se necesitan. 

Para la planificación, organización y ejecución de los asuntos internacionales del 
transporte combinado en Europa, en la década de los setenta se fundó la "Union 
Intemationale des Sociétés de Transpon Combiné Raii-Route, UIRR" [Unión Internacional 
de Sociedades de Transporte Combinado Ferroviario-Carretero] una representación 
internacional de los intereses del transporte carretero-ferroviario. 

En 1991, esta organización se consolidó a nivel comunitario y adquirió la condición 
de cooperativa, de conformidad con la legislación belga. Con esta nueva y más fuerte 
UIRR, que cuenta en la actualidad con quince empresas afiliadas, todas las organizaciones 
nacionales del sistema del transporte combinado tuvieron un organismo activo que puede 
asistirlas en la propagación del transpone combinado a lo largo y ancho de Europa. 
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Para demostrar en parte la importancia de la cooperativa UIRR, vale la pena 
observar que, en 1993, las empresas afiliadas a la UIRR transportaron un volumen de más 
de 1.300.000 cargas. Dentro de este volumen, la empresa alemana tuvo una participación de 
más del40%. 

e) La política actual del transporte y el plan para la 
infraestructura transeuropea 

En Europa, resulta claro que el sistema de transporte carretero-ferroviario es una 
verdadera oportunidad para resolver los problemas del transporte y para reducir la 
sobrecarga del sistema de transporte carretero. El apoyo político también está ahí. Lo que se 
necesita ahora es una mayor cooperación internacional, capital de inversiones y un plan 
maestro moderno para extender el sistema de transporte multimodal a los mercados de 
fletes. 

Hay un punto especialmente remarcable en Europa: la nueva relación con Europa 
Oriental. Pero justamente en Europa Oriental, la posibilidad de acelerar el sistema 
combinado de transporte se ve impedida por la escasez de capital. Otras personas 
comparten mi idea de que las naciones occidentales tendrán que ayudar con planes de 
financiamiento para, por ejemplo, facilitar la adquisición de paquetes de vehículos y 
contenedores para fines especiales mediante la modalidad de "leasing". Los paises de 
Europa Oriental también tienen que importar el "know how" para garantizar la velocidad, 
flexibilidad, máxima confiabilidad y cumplimiento necesarios en materia de fechas de 
entrega. Frente a este panorama, es evidente que la UE no podrá enfrentar dichas 
necesidades a menos que se introduzcan nuevos elementos en materia de redes y también 
de financiamiento de la infraestructura. 

En efecto, el Consejo Europeo, en diciembre pasado, llevó ese enfoque adelante 
mediante una serie de decisiones importantes con el propósito de acelerar la puesta en 
práctica de la llamada red transeuropea. Una de esas decisiones está destinada a crear una 
red especial de infraestructura para sistemas de transporte combinado, especialmente para 
el transporte combinado carretero-ferroviario. 

Este plan presenta una amplia gama de posibilidades novedosas y facilita aún más la 
cooperación internacional ya existente. Ese es el verdadero desafio de una política moderna 
del transporte para establecer una nueva infraestructura a nivel europeo comunitario. 

Este proyecto de un sistema de ferrocarriles disponible para el sistema de transporte 
combinado, está establecido con base a criterios de selección, determinados por la 
Comisión en colaboración con el Banco Europeo de Inversiones: 

• La acción tiene que ser de interés común, contribuir a la red de transporte o facilitar 
la conexión entre países vecinos de la UE. 

• Tiene que dar estímulo económico a la competitividad y al desempeño tecnológico 
de la UE. 
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• La red transeuropea debe realizar una contribución a la cohesión económica y 
social. 

• Tiene que dar lugar a la inversión privada. Este aspecto especial se basa en la idea 
de que el proyecto pueda ponerse en práctica rápidamente. 

• Finalmente, el nuevo proyecto de infraestructura para el transporte combinado tiene 
que incluir disposiciones que aseguren su confonnidad con la legislación en lo que 
respecta a la protección del medio ambiente. 

De acuerdo con estos criterios, se identificó un primer grupo de acciones que 
consisten en proyectos que, o bien ya están en marcha, o bien podrian CÓmenzar en los 
próximos dos años. 

Referente a proyectos que tratan de la puesta en práctica de tecnologías nuevas en el 
ámbito europeo, es decir, los que se relacionan con la gestión del tráfico y que están 
dirigidos a mejorar la utilización de la infraestructura para todas las modalidades de 
transporte (tierra, mar, aire), la Comisión presentará las propuestas correspondientes a 
cómo proceder lo más pronto posible con los siguientes proyectos que son de importancia 
para el transporte combinado: 

• sistema de gestión del tráfico por carretera 
• sistema de posicionamiento multimodal por satélites 
• proyectos pilotos para un sistema de gestión ferroviario 

Por otro lado, en lo que se refiere al financiamiento de la infraestructura del 
transporte, la demanda de inversiones es muy grande. 

·.· 

Entre 1975 y 1980, la porción del Producto Bruto Interno (PBD dedicada a · 
inversiones en infraestructura del transporte disminuyó del 1,5 al 1 ,2%. En la actualidad, es 
de apenas 1,1 %, es decir, 5,500,000,000 ECUs (Unidad Monetaria Europea). De este 
volumen de financiamiento aproximadamente el 66% se destina a la infraestructura 
carretera, 23% a la ferroviaria, 5,6% a los aeropuertos, 3,6% a los puertos y solamente 
1,5% a las hidrovías interiores. 

Para los proyectos incluidos dentro del bosquejo de planes para la red transeuropea, 
es probable que haya una inversión anual de aproximadamente 10 mil millones de ECUs, 
de los cuales 1,800,000,000 será para los trenes de alta velocidad, 4,500,000,000 para los 
trenes convencionales y el transporte combinado y 4 mil millones para el sistema de 
carreteras principales. 

Se necesita más del doble de esta cantidad para financiar un mayor desarrollo de la 
red de ferrocarriles transeuropeos. Las necesidades financieras identificadas en el ámbito 
europeo ascienden a los 22 mil millones de ECUs para el período 1993 - 1999. Después de 
ese período se necesitará una suma igual para realizar la planificación completa de la red 
transeuropea hasta el año 2020. 
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Para enfrentar estos requenm1entos financieros, la UE se está preparando para 
establecer distintos tipos de asociaciones entre los sectores privado y público. Existen 
varios modelos posibles para esos tipos de sociedades. De todas formas, la Comisión y el 
Consejo admiten el financiamiento privado para realizar la gran idea de una nueva etapa de 
integración europea mediante las redes transeuropeas. Si bien las estimaciones de costos no 
son seguras, podemos ver que la idea de las redes transeuropeas atraen a todos los EM y 
que ya está en marcha para hacerse realidad mediante una nueva política moderna de 
transporte con el apoyo del financiamiento privado. 

En Alemania existe un ejemplo, "Combi-Wagon Company", una empresa privada 
que suministra la mayoría de los vagones especiales de ferrocarril para ser usados en el 
transporte combinado. En los últimos años ha invertido ella sola 500 millones de marcos 
alemanes en su flota. Las terminales modernas y eficientes y las instalaciones para 
reencaminamiento, junto con complejos sistemas de información, requerirán aún más 
inversiones. 

En Alemania, el gobierno también ha significado un elemento de aporte de 
capitales, pero todavía no ha llegado el momento para que abandone su papel y deje la 
economía del libre mercado donde corresponde, es decir, en manos del sector privado. 

Podemos llegar a la conclusión de que el sistema de transporte combinado, 
especialmente el carretero-ferroviario, no es sólo tarea del gobierno o de la administración 
gubernamental. Es una contribución muy importante para encontrar un mejor equilibrio 
entre las distintas modalidades del transporte y entre la economía y la ecología. Las tareas 
que enfrentamos en relación con la expansión de los flujos del transporte en Europa son 
inmensas. Las consideraciones de políticas ecológicas y energéticas claramente son 
contrarias a dejar que el transporte que se maneje sin ayuda alguna frente al crecimiento. 

El transporte combinado carretero-ferroviario puede significar una contribución 
primordial a la solución de los problemas asociados al crecimiento en el tráfico por parte de 
iniciativas privadas y de capital privado. Nos toca a nosotros mostrar creatividad en materia 
de marketing y cooperación en servicios y financiamiento. Y eso debería hacerse 
conjuntamente, en colaboración con la administración pública y los sectores privados 
participantes. 

La cooperación internacional debe dirigirse al Este de Europa donde también tiene 
que tratar de poner en marcha al proceso para completar la integración continental. 
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MARCO INTERNACIONAL DE TRANSPORTE MULTIMODAL 

Plan Hemisférico para la Guía de Manejo Ambiental de Corredores de 
Transporte Vial 

La Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente apoya a los países miembros 
de la OEA para facilitar el crecimiento del comercio regional contribuyendo a un 
entendimiento en temas relacionados con corredores de transporte vial y medio ambiente, 
identificando expertos así como ampliando el conocimiento en la región, y promoviendo el 
desarrollo de los corredores menos vulnerables a los peligros naturales. Dichos corredores 
son importantes tomando en cuenta la complejidad y el número de los acuerdos comerciales 
que se están firmando en las Américas, y como resultante el incremento en la 
comercialización de bienes. 

El Plan Hemisférico para la Guía de Manejo Ambiental de Corredores de Transporte Vial 
se está desarrollando por la UDSMA con el apoyo del BID, CAF, IBRD y PIH para 
diseminar información en el área de manejo de ambiental y corredores de transporte viaL El 
Plan provee una orientación para establecer políticas, procedimientos y normas basadas en 
experiencias de los estados miembros. 

En coordinación con el Banco Mundial, el BID, la CAF, el Instituto Nacional de ·' 
Carreteras de los Estados Unidos, y el Instituto Panamericano de Carreteras, la OEA 
preparó y presentó un segundo borrador del Plan Hemisférico para la Guía de Manejo 
Ambiental de Corredores de Transporte Vial en la Tercera Reunión de la Sociedad 
Latinoamericana de Unidades de Transporte Ambiental (Brasil, diciembre de 1998). 

Redes transeuropeas 

La creación de la red de transporte transeuropea dentro de la Comunidad Europea es 
uno requisito básico de las infraestructuras de transporte, ya que éstas representan un 
componente esencial de la política común de transportes. Las directrices comunitarias para 
la construcción de una red transeuropea de transporte definen los objetivos y prioridades de 
la construcción y ampliación de las vías de transporte transfronterizas. El objetivo de las 
Redes Transeuropeas es la creación de una red integrada de transporte en la Unión para el 
afio 2010. Actualmente, las RTE comprenden 70.000 km. de carreteras y vias férreas, 
20.000 km. de rutas fluviales y 300 aeropuertos. 

Los proyectos establecidos en las directrices de desarrollo de las RTE para la 
construcción y ampliación de las vías de transporte requerirán inversiones por más de 400 
millardos de euros hasta el año 20 I O. Entre ellas revisten especial prioridad los 14 grandes 
proyectos en el interior de la UE descritos por el Consejo Europeo de Essen de los días 9 y 
1 O de diciembre de 1994, sobre todo en el sector ferroviario, que supone un importe 11 O 
millardos de euros (casi el 25%) de las inversiones previstas. 
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Entre los proyectos prioritarios se encuentran los enlaces de trenes de alta velocidad 
(ET A V) entre París, Bruselas, Colonia, Amsterdam y Londres, y entre París y Berlín 
pasando por Estrasburgo. Igualmente, un túnel/puente entre Alemania y Dinamarca a través 
del Fehmambelt, otro enlace entre Lyon y Turín para trenes de alta velocidad y el 
transporte combinado, así como la construcción de autopistas en Grecia siguiente un eje 
norte-sur y otro este-oeste. Entre los principales proyectos en materia de transporte aéreo se 
halla la construcción de un nuevo aeropuerto en Atenas. 

Aparte de ello, la adaptación de los trayectos de transporte de todo el continente 
europeo reviste igualmente importancia. Puesto que la competencia para regular la política 
de transportes debe orientarse hacia la progresiva integración de los mercados del 
transporte, ello no es posible únicamente con los medios de la política de ordenación, ya 
que el funcionamiento sin problemas del mercado interior depende de infraestructuras 
eficaces de transporte. La realización de las Redes Transeuropeas es una de las condiciones 
necesarias para la política paneuropea en materia de transportes, ya que es a través de la 
ampliación de la UE que se llegará a la expansión de las RTE hacia los nuevos Estados 
miembros. 

La importancia de la extensión y enlace de las redes aumenta en vista de la 
inminente ampliación, por lo que una cooperación intensiva entre la UE y los paises 
candidatos resulta especialmente importante para la política común de transportes 
precisamente en la fase de preparación. A fin de lograr esta cooperación con todos los 
paises asociados a base de métodos modernos de planificación, en 1996 se fundó una 
iniciativa en materia de transportes, la Transport Infrastructure Needs Assessment 
(TINA). Esta iniciativa pretende preparar la ampliación de las Redes Transeuropeas de 
Transporte hacia los nuevos Estados miembros. 

Corredores pan europeos de transporte 

A raíz de varias conferencias paneuropeas de Ministros de Transportes (Praga 1991, 
Creta 1994, Helsinki 1997), la Comisión elaboró un concepto de corredores y regiones 
transeuropeas de transporte en colaboración con los Estados miembros y los países 
participantes. En la Declaración final de la Conferencia Paneuropea de Ministros de 
Transportes celebrada en Helsinki (junio de 1997), los participantes subrayaron que los 
corredores paneuropeos de transporte deben considerarse como un medio para alcanzar los 
objetivos de la política común de transportes. 

En la Tercera Conferencia Paneuropea de Ministros de Transportes, celebrada en 
Helsinki, se adaptó el concepto de corredores elaborado en la conferencia precedente en 
Creta, al decidirse la ampliación de los nueve corredores existentes y la creación de un 
décimo corredor. Este nuevo corredor debería unir a los países de la antigua Yugoslavia. 
Con ello se concedió prioridad a la ejecución de los diez Corredores Paneuropeos de 
Transporte en los PECO. Estos diez corredores paneuropeos de transporte pretenden 
mejorar el comercio y la movilidad dentro de Europa. 
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El concepto de los corredores de transporte se inspira en los mismos contenidos y 
objetivos que las Redes Transeuropeas de Transporte dentro de la UE y representa una fase 
previa de una red paneuropea de transporte. Las inversiones necesarias para estos proyectos 
se sitúan entre 25.000 y 30.000 millones de ecus. En el presupuesto de la UE se 
consignaron 1.800 millones de ecus para el período 1995-1999, de los cuales un 75% para 
proyectos prioritarios. 

Igualmente en la Conferencia de Helsinki se hizo hincapié en el carácter multimodal 
de estos conceptos mediante la incorporación del transporte aéreo (aeropuertos 
internacionales) y el transporte naval (puertos marítimos y fluviales de importancia), y se 
destacó la importancia de la telemática y otros ejemplos de aplicaciones inteligentes para la 
ampliación de las infraestructuras de transporte. 

Transporte intermodal en la UE 

La creación de un sistema global de transporte en la UE basado en el principio de la 
intermodalidad, adquiere cada vez mayor importancia en la política comunitaria en materia 
de transportes. La realización de una red de transporte intermodal ofrece la oportunidad de 
establecer un sistema global de transporte europeo eficiente y sostenible. El objetivo del ·· 
transporte intermodal europeo es la organización de los procesos de transporte a partir de 
un sistema global de transporte, y no a partir de las diversas modalidades. Esto significa .: 
que los medios de transporte representados por el ferrocarril, la carretera, la navegación 
fluvial y costera, pero también el transporte marítimo y el aéreo, deben unirse para formar 
una cadena. Estos procesos de transporte deben organizarse mediante el enlace de los , 
distintos medios de transporte, creando una cadena de transporte basada en la combinación 
más favorable de medios de transporte para cada caso. 

Gracias a este enlace surge una red global de transporte capaz de responder mejor 
que en la actualidad a las necesidades sociales de movilidad. El paso de la óptica unimodal 
a la intermodalidad y al desarrollo de un sistema global de transporte es posible hoy día, ya 
que la tecnología de telecomunicaciones y la informática se encuentran tan avanzadas que 
permiten procesar grandes volúmenes de datos y asegurar la comunicación que conlleva el 
sistema de transporte intermodal. 

Sin embargo, la realización de una red de transporte intermodal se topa con algunos 
obstáculos de carácter técnico, económico, jurídico y político. Por una parte, los diversos 
medios de transporte no se encuentran enlazados, de forma que transcurren de forma 
paralela sin estar unidos por puntos de conexión, como estaciones de tren, puertos, 
aeropuertos, centros de transporte de mercancías y sistemas informáticos. Esta trayectoria 
paralela de carreteras, vías férreas y vías acuáticas sin los puntos de conexión antes 
mencionados provoca una falta de integración entre los medios de transporte. 
Asimismo, los diversos medios de transporte presentan una integración transfronteriza poco 
desarrollada y coordinada. Esta falta de integración de las redes se debe a la óptica nacional 
que preponderaba anteriormente en la política de transportes, que se manifiesta en diversos 
sistemas de suministro eléctrico y de señalización de los trenes o incluso en diferentes 
anchos de vía. En parte, la falta de vías férreas, carreteras o enlaces fluviales o canales 
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impiden una plena intermodalidad. Estas lagunas en los enlaces constituyen un obstáculo 
para llegar a un sistema global de transporte europeo. En última instancia, las normativas 
operativas, administrativas y en materia de responsabilidad de los distintos países y modos 
de transporte contribuyen a restar velocidad al sistema de transporte. 

La realización de un sistema de transporte intermodal reviste una importancia 
fundamental para la política comunitaria de transportes en vista de los creciente 
intercambios comerciales con los países de la Europa Central y Oriental y el incremento del 
transporte de mercancías. Por ello, dicho sistema debería conducir a una estrategia y 
búsqueda de soluciones a escala paneuropea. 

Transporte intermodal 

1.3.18-1. Resolución del Parlamento Europeo sobre la comunicación de la Comisión titulada 
"lntermodalidad y transporte intermodal de mercancías en la Unión Europea. E1¡[oque 
sistémico del transporte de mercancías. Estrategias y acciones destinadas a fomentar su 
eficacia, sen•icios y desarrollo sostenible·~ 

Referencias: 
Comunicación de la Comisión al Const<io. al Parlamento Europeo. al Cmnité Económico y Social y al 
Cmnité de las Regiones titulada "Intennodalidady tr.msporte intermodal de mercancías", 

Adopción por el Parlamento Europeo, el 9 de febrero. Congratulándose por la 
comunicación de la Comisión, el Parlamento aprueba el objetivo de integración de las redes 
europeas de transporte en un sistema mundial de transporte intermodal y pide al Consejo y 
a la Comisión que prosigan el objetivo de un "mercado interior europeo de los transportes". 
Pide también a la Comisión que prosiga sus esfuerzos con el fin de lograr una igualdad de 
competencia entre las distintas modalidades de transporte, armonizar las disposiciones 
nacionales para garantizar la interoperabilidad y el flujo constante de mercancías y 
unidades de cargamento, apoyar específicamente la introducción de unidades de transbordo 
automáticas y racionales que permitan el transbordo de escasas cantidades, proponer un 
reglamento intermodal general en materia de responsabilidad así como un documento de 
transporte correspondiente, y supervisar el desarrollo del transporte intermodal (incluido el 
transporte combinado) con los Estados de Europa Central y Oriental y los Estados ribereños 
del Mediterráneo, así como velar por que el transporte intermodal ocupe una parte máxima 
en los transportes de mercancías. Por otra parte, pide a los Estados miembros que apliquen 
una misma fiscalidad a todas las modalidades de transporte y faciliten las inversiones 
destinadas a convertir los transportes unimodales en cadenas de transporte intermodales. 
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Política de transportes (9/9) 

Transporte intermodal 
l. 3.117. Comunicación de la Comisión al Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité 
Económico y Social y al Comité de las Regiones "TrallSporte illfermodal de mercancías". 
Aprobación por la Comisión, e/29 de mayo. Con el fin de remediar la congestión previsible 
del tráfico de mercancías reforzando al mismo tiempo la competitividad de los transportes 
alternativos al transporte por carretera, la Comisión se propone crear en esta comunicación 
un marco para la realización de un sistema de transporte intermodal europeo de mercancías 
que garantice una integración óptima de los distintos modos de transporte (por carretera, 
ferroviario, fluvial y marítimo). Desea ofrecer servicios continuos de transporte de puerta a 
puerta, independientemente de los modos de transporte, y por consiguiente, permitir una 
utilización eficaz y rentable del sistema de transporte, favoreciendo a la vez la competencia 
entre operadores. Para ello, la Comisión preconiza eliminar los obstáculos a la 
generaliZación del transporte intermodal mediante una estrategia en cuatro frentes: 
desarrollar las redes de infraestructura y los nudos transeuropeos de transportes; armonizar 
las condiciones reglamentarias y las normas de competencia; identificar y eliminar los 
obstáculos al transporte intermodal y los costes friccionales asociados (costes generados 
por la ausencia de interoperabilidad y de interconectabilidad de los modos de transporte); 
realizar la sociedad de la información en el sector de los transportes. Presenta acciones 
concretas de aplicación de esta estrategia, entre las cuales figura la creación de corredores 
ferroviarios transeuropeos para el transporte de mercancías, prevista en la comunicación 
adoptada paralelamente. 
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CURSO DE TRANSPORTE 
MULTIMODAL 

TRANSPORTE FERROVIARIO 

M. en l. Juan Carlos Hemández AgunTe 

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

Rt!trospectiva y evolucitin 
lnauguracmn de la VLB a Veracnu: en 
1850 
Desarrollo de pequeños !Tamos hasta 
1857 

• En 1873 se escucho el potente stlb1do 
de la locomotora entre el alttplano y el 
mar. 470 Km de la VIB completa a 
Veracruz 
La construcciÓn de ferrocamles entre 
1873 y 1876, con mteres de grupos 
nac10nales y eo;tran¡eros, pero con un 
baJO desaJTOilo 

• Auge en los ferrocam!es a partir de 
1876 

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

Inventario de 1910 FERROCARRILES KILOMETROS 
CENTRAL MOOCANO 5635 

NACIONAL DE MEXlCO 2717 

VERACRUZ AL ISTMO "" PANAMERICANO "'' INTERNACIONAL MEXICANO "" SUB-PACJFICO DE HEXIC0 1~81 

INTERC:lcrAHICO "" NOROESTE DE MEXJCO 650 

UNIOOS Df YUCATAN 620 

MEXICANO "' 50"'"' ..,, 
MEXICANO DEL SUR "" OTR.OS ""' 
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PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 
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PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

Trafico de pasaJeros y carga 
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PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

Proceso de reestrur::turactón y conusionamU!nto 
Febrero de 1995, se aprueba la refonna del art 28. para invcrs10n pnvada 
Mayo de 1995. se publu;a la Ley RSF para ooncesu:mar 

Novaembre de \995. hnea:mentos grales para la apertura a la mvcrsion 
Septaembre de 1996, reglamento del servacao fermvaano 

·-·-·-·-·-· 

• Dacaembre de 1996, se conccsmna Nore!ite a TMM y KCSJ en SI ,400 mall doll 

• Junm de 1997, TFM: macaa operacaoncs 
• Jumo de 1997, se conces1ona P·N a GFM (GM, !CA y UP) en $524 S m1ll doll 
• Septacrnbre de 1997. se segmenta el FFCC del sureste (Ven~cruz y Jsttno) 

• <Xtubre de 1997. se oonccs10na Coahutla-Durango a GAN(Peftolcs) en S23 mili 
• Octubre de 1997, se oonces10na TtJuana-Tecate a MCylT en SIO mtll. doll 

Febrero de 1998. Fcrmmeo~ inicia operaCiones 
Abril de 1998. Coahulla-Dunmgo m toa operaciones 

• Jullo de 1998. se oonccstona Sureste a TRIBASA en Sl20 mili doll 
Dtc1embre de 1998 Ferrosur tmcta ooerac1ones 

• 
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PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

Compañías ferroviarias 
fERROMEX 
• Fundada en febrero de 1998 
• Grupo México (74%) y UP Rallroad (26%)' 

• Cobatura 10,461 k1lometros 
Carga y Turisucos 
100 estaciones y 7 talleres 

• Sl'llocomotoras y 12.825 carros 
• 8)50 empleados 
• Regiones Hermosillo, Chihuahua. Monterrey, 

BaJIO, GuadalaJara y DF 
• Pues10s Guaymas, Manzantl!o, Mazat13n. 

Topolobarnpo, Altamira y Tamp1oo 
Fronta-as Ciudad Juarez. Me>tlcaiJ, Nogale:;;, 
OJinaga y P1edras Negras 

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

., 
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PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

Compaliías ferrovrarias 
Tramnnnacuin Ferrm•wrw Me::l/cana TFM 

Fundada en ¡unJo de 1997 

• TMM y Kansas City SI 
• Cobertura4.282 kilómetros 

• Carga 
• Ciudades Me!tJCO, Quc11:taro, SLP 

• Puertos Veracn.u., Lazaro Cardenu y AltamJra­
Tamplco 
Fronteras Matamoros y Nuevo Larcdo 

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

Compalfías ferroviarias 

Ferrri\!IT 
Fundada en dJctembre de 1998 

TRIBASA 
Cobertura l ,905 kilometros 

e~,. 

• 2,888 carros 
• 185 locomotmu 
• Cmdades MéxiCO, Vencruz y Puebla 

Pucnos Veracruz, yCoauacoaloos 
• Centro Corporauvo Me>~ reo 
• Centro opcnuvo Veracruz 
• Reg10nes M6uco-Veracruz, Vencruz­

Coatzacoalcos-lsuno 
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PANORAMA DEL SISTEMA FERROVIARIO 
NACIONAL 

....... 
'""'"-' ..... -

INFRAESTRUCT!JRA Y EQUIPO 

• Vías 
• Puentes 
• Túneles 
• Terminales 
• Estaciones 

SECCION TRANSVERSAL DE 
UNA VIA DE FERROCARRIL 

A LO LARGO DEL TRAZO SE UT1UZAN A DD'ERENCIA DE LOS 
CAMINOS MATERIALES COMO EL AcrR-0, LA MADERA Y El 
CONCRETO 

LOS RIELES Y LOS DURMIENTES FORMAN LO DENOMINADO 
SUPERESTRUCTURA DE LA OBRA,. TRASMITEN LA CARGA QUE 
REOBEN DEL EQUIPO RODANTE HACIA LA PARTE INFERIOR 

LA SECCON ESTA COMPUESTA DE LA SIGUIENTE FORMA: 

-""""" 
- SUBSAl..ASTO 
- CAPA SUBRASAHTE 
- CUERPO DEL TERilAPLEN 
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RIELES PARA VIA DE FERROCARRIL 

DOS SECCIONES Df ACERO COLOCADOS EN FORMA PARALELA A UNA 
OIATAHOA ENTRE SUS COSTADOS INTERIORES DEHOMJtrU.OA 
ESCANTlUON 

CONSTJTUYE EL ELEMENTO PARA RODAMIENTO DEL EQUIPO MOVIL 

REQUIERE DE MAXIMA PREClSION EN SU ALINEAMIENTO HORIZONTAL Y 
VERTICAL 

LOS RIELES REQUIEREN ESTAR BIEN SUJETOS PARA EVITAR EN PLO 
POSIBLE, MOVIMIENTOS Y PARA AMORTIGUAR LA YIBRACION Y LOS 
IMPACTOS 

LA SECCION ES DE UNA VIGA 1 FA8RICADA DE UNA 50t..A PIEZA; EL PATIN 
SUPERIOR SE DENOMINA HONGO O CABUA, SIENDO EL APOYO DIRECTO 
DE LAS RUEDAS 

SE CI.ASlFlCAN DE ACUERDO A SU PESO POR UNIDAD DE LONGITUD 

RIELES PARA VIA DE FERROCARRIL 

ES UNA VIGA CONTINUA QUE SE APOYA EN DURMIENTES 

EL DESGASTE PRINOPALMENTE ES EN El HONGO, TENJENDOSE 
QUE DESE atAR CUANDO EL DETEJUORO ES GRANDE (SE VENDE 
COMO OtATARRA) 

LA VIDA VARIA DE 10 A 50 AÑOS 

TIENE LONGITUDES DESDE 12m HASTA VARIOS KILOMETROS, 
DEBIDO A QUE SE PUEDEN SOLDAR LOS TRAMOS 

ENTRE MAS LARGO EL RIEL SE TIENE MAS INESTABILIDAD 

DURMIENTES 

SON LOS APOYOS TRANSVERSAJ.ES DE LA VIA. A LOS QUE SE 
SUJETAN LOS RIELEi POR MEDIO DE AcasoRIOS. 

SE COLOCAN A UNA DETERMINADA DISTANCIA, DEPENDIENDO DE 
LA CARGA A QUE ESTAN SUJETOS 

PUEDEN SER: 

a DE MADERA 

• DE CONCRETO 
• BLOQUES DE CONCRETO UNIDOS CON ACERO 

ESTRUCTURAl 
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DURMIENTES DE MADERA 

ESn: TIPO FUE MUY UTlUZADO DE UHIQO 

TIENE LAS SIGUif:NnS DIMENNSIONES: 

- 18X2Don 
- 2.40 .. 

LA SUJECION ES MAS SENCILLA Y SU MANEJO DEBIDO A SU PESO 
ES MAS PRAtnCO PARA EL MANTENIMIENTO 

LA MADERA DEBE ESTAR UBRE DE CUALQUIER DEFECTO 

SI: IMPREGNAN PARA UNA MAYOR DURABniDAD 

DURMIENTES DE MADERA 

LAS ESPECIES DE MADERA MAS IJTILIZADAS EN LA 
FABRICACION DE DURMIENTES DE MADERA SON: 

• PINO PONDEROSA 
• GOMA NEGRA O TUPELO NEGRO 
• HAYA NORMAL 
• ENCINO ROJO DE AMERJCA 

HAYA DE CORAZON ROJO 

• ENCINO BLANCO DE AMERICA 

• GOMA ROJA 

• AZOBE 

DURMIENTES DE MADERA 

LOS PROCESOS DE IMPREGNACION SON VARIADOS, SE 
LLEVAN CRUDOS DEL ASERRADERO A LA IMPREGNADORA 

• PROCEDIMIENTO LOWRY: 
- LLENADO DEL CIUNDRO 
- SE DEBE AlCANZAR UNA PRESION DE 1801bs/pulg2 
- MANTENER LA PRESION HASTA LOGRAR LA RETENCION 

DESEADA 
- ABATIR LA PRESION HASTA CERO 
- VACIAR EL CILINDRO DEL IMPREGNANTE 
- EFECTUAR UN YACIO DE 600 mm DE MEROJRIO, DURANTE UNA 

HORA 

LOS IMPREGNANTES USADOS SON CREOSOTA GRADO 1 Y 
PETROLEO (SO% Y 50%) 
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DURMIENTES DE CONCRETO 

LA DURANCION DE ESTOS DURMIENTES ES MAYOR. PERO SU 
MANEJO EN CAMPO REQUIERE DE EQUIPO ESPECIAL 

TIENE LAS SIGUIENTES DIMENNSIONES: 
- AN~O INFt"RlOR DE 20 A 33ciz. 
- ALTURA DE 15 A lScm 
- LONGrTUD NO MENOR A 226m\, NI MAYOR A l90an 
- ESCANTIUON DE 1435cm 

SON MAS RESISTENTES, PERO TAMBI.EN SON FRAGRES EN CASO 
DE ACCIDENTES 

SE ESTIMA QUE CASI 15CV. EN El MUNDO SON DE CONCRETO 

CASI lA TOT AUDAD EN JAPON, AUSTRAI.IA Y RUSIA 

DURMIENTES DE CONCRETO 
UNIDOS CON UNA BARRA DE ACERO 

• SON MAS MANEJABLES QUE LOS DE CONCRETO SOLAMENTE 

TIENE LAS SIGUIENTES DIMENNSIONES: 
- ANCHO INFERIOR DE 29cm 
- ALTURA DE 22cm 
- LONGITUD DE 370cm 

- LARGO DE BLOQUE DE CONCRETO DE 72cm 

• TIENEN UNA RESISTENCIA SIMILAR A LOS DE CONCRETO, 
ASI COMO EN CASO DE ACCIDENTE SE PUEDEN 
REHABIUTAR 

DURMIENTES DE ACERO 
DENOMINADO CONCHA 

• SON HUECOS Y REQUIEREN UNA COLOCACON CUIDADOSA 
PARA INTRODUCIRLOS Y CALZARLOS EN EL BALASTO 

• PROPORCIONAN UN EXCELENTE ANCLAJE, \lnl PARA 
ZONAS SINUOSAS DONDE SE TIENE RIEL SOLDADO 

VJDA unL DE 60 AÑOS 

EN CASO DE ACCIDENTES PRAcnCAMENTE NO SE DAÑAN, 
ASI COMO SE PUDEN REHABIUTAR 

•, 

" 
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CAPA DE BALASTO 

UNA CAPA DE MATERIAL GRANULAR QUE SIRVE DE APOYO Y 
ANa.AlE AL DURMIENTE, EVITANDO QUE TENGA 
DESPLAZAMieNTOS LONGO'UDINALES Y TRANSVERSALES 

TRASMITE lA PRESIONA LAS CAPAS INFERIORES 

MANTIENE DRENADA LA PARTE SUPERIOR DE LA ESTRUCTURA Y 
SIRVE DE ELEMENTO NIVELADOR EN LA CONSERVAOON 

VARIA N DE 30 A 50 cm, MIENTRAS QUE LA CAPA DE SUB-BALASTO 
DEBE TENER 15cm 

DEBE CUMPUR CIERTAS ESPECIFICACIONES GRANULOME'TRICAS 

PUENTES Y ALCANTARILLAS 

PUENTES: 
Estnlctura con longitud rn~~yor de 6 

:;:o:-..,.:se-.::•u: ::.:-: ':o:': - .-----------., 
depresión, brazo de m•r u otra vla de 
comunlcac:ión. 

•Prpy!sionalg-.on de madera en la 
superestructura ysubemur;turil 
•.t!!!Dnlt!Y.U· con.truldas de 
materhtlell dlvers011 uc:epto maden 

ALCANTARILLA: 

Esti'-"Unl menor de 6 -· que se 
carn;tn¡ye para c:.ptar, conducir r 
alejar elagu• de a. 'IÍII férTea. 

TERMINALES Y ESTACIONES 

TERMINAL: 
Son centros numet'050S • donde convergen las línus troncales y se 
originan y terminan lo5 trenes. Su función Wislc.il es ~lblr y 
l:Oncentrar las carga que 5e origln•n dentro de un1 zona de 
Influencia 

Por Importando~: 
•Principales 
.Intermedios 
•De apoyo 

Por su función: 
aClaslflcaclón 

•De Intercambio 
•lndUSbiilles 
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PATIOS 

PATIOS DE RECIBO: 
Permitir la entrada dlll los tnl- a la tennlrw~l y '-:Ddlbir la 
revisión de anos. 

PAnOS DE Cl.AJFJCACION: 

Son eJ corazón del ptOatSO de separación o anr~Ho de los 
OlrtOS de acu~ a sus destinos. 

PATIOS DE REC1ASIFICAQON: 
Se realla UIUI M!Ninldón más detan.da de los CiiR'OS. 

PAnOS DE DESPAOfO: 
Es la ultlm11 etapa denbo del proceso y permtte colocar los 
canos en orden aprop&Mio, 

INFRAESTUCTURA Y EQUIPO 

Locomotora 
El vehículo autopropulsado que convierte la energia en 

movJmtento 

Por su fuente de energia· 

• DJesel-electnca 

• Eléctrica 

• Vapor 
• Turbina de gas·eléctnca 

Por su func1ón. 

• De cammo-carga y pasajeros 

• De pat1o 
• Industrial 

INFRAESTUCTURA Y EQUIPO 

Ca,os 
Unidad que se ut1hza para transportar carga 

= 
• Furgón 
• Góndola (descubierta y cub1erta) 

• Tolva (descubierta y cubierta) 

• Platafonna (sencilla u para doble esnba) 

• Refngerador 

• Tanque 

• Jaula 

• Rack 
• Caboose 
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INFRAESTUCTURA Y EQUIPO 

Coches 
Umdad que se utihza para transportar pasaJeros 

I!..ims._ 

•Donnnorios 
•Comedores 
•Observatono 
•Pnmera espectal 
•Correo 
•Express 
•Especmles 
Auto armón 
Unidad autopropulsada que se utiliza para transportar 
traba¡adores 

OPERACIÓN FERROVIARIA 

Sistemas de control y despacho de trenes 
Funciones: 
• Ordenar en las tenninales la integración de trenes en 

tiempos establecidos y autorizar su salida 

• En ruta. autorizar los tramos de circulactón, controlando 
los movimientos de los trenes. 

Ststemas: 

• Estándar 
• CDT 
• CTC 

SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE 
FERROVIARIO 

E.~"trtt:?!.Jo.':"J!'l!P.A t?!:'N':'RA.!. 

11 ~u 

~ ~ ¡¡-=··¡ iL:-::J ··- ··~ 11"~1 . ~ ~ .. . . 
1 "·-··-¡ 
··~ 

l.~oo•LI 

~ 1 ., ..... _1 1""1-...11 ···~~ 11 .. ;;l-._1 0"-">NALU ,..,.....,_o OEG ... ALu R"*"""-0 
f'(Uo.<UJL ............. Ft.W~...._ fUIOOCAUA .. , ..... ,. ..,...... '""""' . ....,., 
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SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE 
FERROVIARIO 

lrNSUMOS! 
1 1 1 1 1 -~ ,_ 

-~ -~-- - •TA.'QJU -- - ~ ·- ~~ -~~ ...... -~ .. ""'"""'' WIO<h"'""' . .............. --•W""'"-"" .,..,.rnuoo 
..,_VA ..... ~ 

·-~ 

. .-. .... , 

SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE 
FERROVIARIO 

SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE 
FERROVIARIO 

ROINACION E.JECUTJ'\/.0. DE CO,.ERCIAliZACION Y $ERVICI 
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SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE 
FERROVIARIO 

SISTEMA LOGISTICO DEL TRANSPORTE 
FERROVIARIO 
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CURSO DE TRANSPORTE 
MULTIMODAL 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
UNA HERRAMIENTA PARA EL 

MEJORAMIENTO DE LA COMPETITIVIDAD 
METRO PO LIT ANA 

M. en l. Juan Carlos Hemández Aguirre 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

ORDENAMIENTO TERRITORIAL LOGISTJCO DE AREAS 

METROPOLITANAS 
El reconoc1mtento deltemtono como Untdades E:ipacLales D1ferenc1adas 

(UED) por las actJv1dades socLoeconom,cas que soporta, pemute revelar el 

concepto de gesuón de fluJoS de transporte como vanable competitiva 

locacJonal 

Adcmas. la gestLOn de fluJOS de transporte sobre una VED es una oporrumdad 

de generar valor agregado en el proceso Jog~suco 

El ordenmmento temtonallognnco recupera las metodolog1as de planeaetbn 

temtonal urbana y reg1onal mcluyendo una perspecuva logJsUca 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA (SLP) 
Es un temtono equtpado para el desarrollo de actiVIdades logisucas Adcmas. 

dentro de los beneficms se uene que se redistribuyen !os fluJos de mereandas, 

de forma tal que ayudan a meJorar su gestlon, as~ como tambten se obttene 
una dtsmmucmn en los flUJOS, lo que permtle ahvutr el congc:sllonamtenlo de 

la •nfraes1ructura vta! 

lipolol'la de/m W.P 
• Zona de Aatvtdadc:s Log~stu:.as (ZAL) 

• Centro Integrado de Mercandas (CIM) 
Centro de ServictOS de Transpone y Logístu:a (CSTyL) 
Platafonna Logísuca de mterfase de Trwsporte foráncoflocal modal y/o 
mtennodal (PL T) 

• Sopone Logtsttc:o Corporatwo de Platafonna (SLCP) 
• M tero Plaufonna Logutica Urbana (mPLU) 

1 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

Zona de Actividades Logísticas (ZAL) 
Es un SLP lrn::allz.ado en un nodo de transpone oon mfraestruaura 
¡ntennodal relevante, el cual debe de tener caracterutlcas de "gateway" y 

"hub" Lu dimensiones del terreno son entre 70 y 100 ha en promcdto 

Condiciones basicas para el uno 
l~"'"loz.:M>nC>U'IIIt~lf;l m ................ un·¡::o~-.) ")lo ..o "bub" 
!.11 a,.la><:,. do: un <mbon<icnmxDio por la< alll<>nda<b ccntn~lo</fodmb. atr.mla y 

-~'" Lo Cl<~>l<n<la do: un unpul"" por pete do: operoobte. ~ loloru. Jo:. cuoloo ....,. .., 
pope! do:~ ancla• 
\~ pool'll<Opa<:k>f1 do ......... n • .;....,. oranoi,Uanos (mum<rpolto boncos) 

EJemplos ZAL en Barcelona. D1stnparks en Rottmlam (Eemhaven, Botld: y 
Maasvlakte) y Garooor- Aulnay Sous Bms en Pans 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
IINA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

ZAL en Barcelona 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
IJNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

Centro Integrado de Mercancías (CIM) 
Es un SLP onentado a la optlmtzaCIOO de la operacJOn del autotnmsporte, 

nonnalmente es un LOStrumrnto para trasladar las tammales de autotnmspone 

del teJido urbano hacia la pcnfena Las d1mensJOnes del terreno son entre 25 y 

75 ha en promcd1o 

Cond1ctones bas1cas para el exno 
l~><aluao:Nm e>lrlllqi:IQ en lemunos <le """""'blbdod o la< ......, do Olllopuloo y cure~o:tao 

La poruo•pocuon • """"""' 1"" pone do la •'*'"dad ~"'"" del Wl~ 
Lo ~"'""''~*'""' ""' lo t>mR~n~dod k"'"l 

l.o ponu;•pocl<ln ,¡. oi[W" "l''""dt>r lo~ISU<o clr.e .., poqu<'l:rilo ondlonnol 

EJemplos CTM en Madnd, CIM del Valló en Barcelona y Sogaris- Rung11 
en Paris 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METRO PO LIT ANA 

CTM en Madrid 
.=.­

.&\ • ..r,; 
, V 

~ ·- ~~-... L 1 .• . 
.: . ' 
Sogaris- Rungis en París . . . 

1

- - . . ----:""" --.... ; ... . 
¡m:J • .,, ..... J 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
UNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

Centro de Servicios de Transporte y Logistica (CSTyL) 
Es un SLP orientado al me¡ora:mmto d~ la compet¡tividad logísttca de un 

se<;;tor industnal, facllttando el desempdlo de los operadores logJSUa:tS 

cSpcx:tahzados Las d1mens10nes del tem::no son enue 3 y 10 ha en pmmed:o 

CondiCIOnes bas1cas para el exno 
1.<"-olo.ocl!>n ""tra"'~•..aen n:J ... ,ón .... .., 1 .. cadonu Je ounun,.un ~de: W.1r1buc•\n <k un 
"""'"' mdu•tr:w.l .. pedlico el cwl..,._ Jen:ko.•onc•• en lo zoM 

L. pun1Clf'o'C"'" W: un opcnod.>1 ln~U<uoo quo len¡!• """"' cliente• ""'""""'-' del ...,k•t 
mJW<tnol"'!"'<'tion 

E¡emplos CSTyL en Mawú 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
lJNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METRO PO LIT ANA 

CSTyL en Mataró 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
llNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

Platafol"ma Logística de lnteñuc de transporte foráneo/local 

modal y/o inte.-modal (PL T) 
F-<..., .~LP'I"" pemu"' ~!o<lar""'do.do> dturp dol tnnspo>rte forinooent1111.-., do 

<>'1"' .Jd lraiispOl'te k,.,.¡....,¡,.,., metmp<doWI<I ''"""wa al"f"""ltel pmccoodtal~tt~~::~~~.:""' 
de mlace. lmncak> o porur de: Jo """"loa:""' de ca>¡W m el ""'<~>o urbano motrupolnano 

A.J..-ma.< "' ..,.Jtun lu onla1"""" modolao """ carp LOII!anndo ~ La aruculooc10t1 d< los ......,Je,. 

"""" la• rr<l<• tmf'leob ~oh~ Wdunom,.,.,.. del~<na~o>..,..de :wohoo""" 

Cond1cmnes bas•cas para el e:o;1to 
~~ ... o)WICIOII eotrolejlll:• en ,..)OCM>h C<Ol lu mlerf,._ <nltc ~ .. m)a<:cs ~1 y lb 

\<Oh.!&d.:<U.aC<.o<>dofJCDC!niCkln 

• La poruc¡poc~m e .mpul.o<> 1''" pon• do lo out<ondod "'l"''""'"" Jol Wloltlll>lrp<"O\< 

o La portlcl~l<\n do~' <lo ouk>"""-'1"'"" hdc=. 

E¡emplos Interporto en RJValta-Scnv1a e lnterporto en Bologna 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
llNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

lnter-porto en Rivalta-Scrivta 
-- ... _:~.--~ --
~" _, --. .,.. ,..--..::..,- -

·-'""" "- . 
;:;..e:8li!:- .. 

. ~-

~~::-'~;~~~~~ 
..::,., '=---=-~ ' - --:-- ._ 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
llNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

Soporte Logístico Corporativo de Plataforma (SLCP) 
Es un SLP que llene mstalac10nes para serviCIOS logístiCOS de d!Stnbuc!Ón 
fis1ca. estos son establecidos por grandes empresas mdustr1ales o de 
d!stnbuc1on comerc1al Ademas, es un tcrntorio preparado para mstalacmncs 

acordes con el caso Las dimenSiones del terreno son entre 40 y 80 ha en 
promcdm 

CondiCIOnes bas1cas p&.r.l el ex1to 
l<>«~llZO<:Mm cru.te¡nco en r<lac.....,""" lu o .... d<l ...........,, do>Odo ,.,.t .... ou dutnboo;:.,., 
do pm.h.Lh~ .. ,........., u.mh.tn""" to.-..ob•lldodd< k,.ccnuood< ,...,...,...,IÓn""' 
ohmernanol ;,u_•p ("'!UUhbno onln: d<stn>S yon~..,..¡ 

l..o ¡»IUCif"'C~"' de un ....._rrolladot awotuhann pm,.d, 

EJemplos Pare Log1SUc de la Zona Franca en Barcelona y Espacio log:¡suro 
del Gran Srunt-Charle:s en los Pmncos ' 
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SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
!JNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

Pare Logisric de la Zona Franca en Barcelona 

~~' ·· .. 
~ . . : . . ' 

. .. 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
!JNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

Micro Plataforma Logbtica Urbana (mPLU) 
Es un SLP que pemute reahzar una dtstnbuctón de productos tenn•nados en 

una zona urbana con vtahdad de acceso resmngtdo Adernu, con este SLP ae 

bust:a que la dtstnbuctón de productos alcance un mvel opttmo de logisuca en 

fluJos y en upo de carga Las dtmenstoncs del terreno son vanadas y dependen 

de las circunstanCias especificas de cada caso 

Cond•ctoncs basteas para el «tto 
l.oc~~hzacmn """"""'"en ltnn1nno do .,. ......,bbdubd pnnano <i=ua do lo ~ 
rt:'Stnn¡n.b ""'""""""'lo """'"''Mulo~ dol c:<~oetxq-•J. u...~ 

• la """'ene'" Jo.., f<>m<ntn pnt pone de lo &tW>nolod lucal 

• la porllciJ>O<I<>n do •IF"ff <>penclor k>¡dol>l:o ._,.IIZid> en dZ>tnbociÓn urt.na y lo lo 
wudod do '"'~'-..."'de: uno """"""' produclunl do b.....,. do oonrumo ,.,...,.,.., 

EJemplos Centro Comerctal L'Ue en Barulona y C UD en Montecarlo, 
Dmamarca y Alemama 

SOPORTES LOGISTICOS DE PLATAFORMA: 
!JNA HERRAMIENTA PARA EL MEJORAMIENTO 

DE LA COMPETITIVIDAD METROPOLITANA 

CONCLUSIONES 
Los Soportes Logm1cos de Platafonna son una llemumenta de gran utJhdad 

para el desarrollo de la competitiVIdad CIT!presanal en una rcg1on, ya que 

estud1os secundanos muestran las me¡oru cuahtauva.s que se logran al 

tmplementar este upo de Instrumentos log¡sllcos, IIC!ualmente se traba¡ a en el 

d1seiio de metodologta.s que penmtan valorarlas aJantllB.uvamente con un 

enfoque de "benchmarkmg" 

El anahs1s de estas cxperiencJU, adaptadas y recreadas, están en el marco del 

programa TRANSLOG, el a~aluene oorno ob¡cuvo general la 1nnovac10n en 

tecnologíu para la gest1on de la demanda de transpone de carga dentro de la 

Z~. liSI como, la mnigacion de sus 1m~ arnb1entales y la conduccion 

de un proceso de ordenamtento temtonal lognuoo mcuupohtano 
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CURSO DE TRANSPORTE 
MULTIMODAL 

UNA VISION GENERAL DE LA 
LOGISTICA 

M. en l. Juan Carlos Hem:i.ndez Aguirre 

CONCEPTOS BASICOS 

Principios de la logistica 
La log1sUca fue utlhzada m aplu:ae~ones mthwes. establectmdo el esn.KI10 del 
movtmiemo. transpone y cstacioruummto de hu 1rnpas fuera del cmnpo de 
batalla 

Definición de lo logfstica 
La logisuca es concebtda como la tecmca de control y de gesuón de nu¡os de 
matenas pnmas y de productos, desde sus fuentes de apmvmonamento lwta los 
puntos de consumo 

COnJunto de aaivuladcs que uenm como obJetiVO la colocac10n, al menor costo, 
de una canudad de producto en el lugar y en el uempo en donde una demanda 
CXISIC 

CONCEPTOS BASICOS 

Concepto btisico de la logislica 
Operaczones que detemnnan el movlmtenlo de productos 

Locahzactón de unidades de produCCIÓn y almacenes 
Aprov,s•onamtento 
Gcsuon de flu¡os fistcos 
Embala¡e 
Almacenamtento 

• Gesuóo de tnventanos 
Mane;o de productos c:n urudadcs de carga 

• Preparac10n de lotes a chentes 
• Transpone 
• D1seño de dmnbucJón fis1ca de productos 

FluJos de mformac1on 
cobranza 
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CONCEPTOS BASJCOS 

CONCEPTOS BASICOS 

La logistica es: 

Una opcron fundama~tal de mtegracion del control de la arwlacton fistta de 
mcrCIU'lcras en la estral.e¡pa global de la empresa 

Un esfu= permanente de concepcton y org:alllzaci6n de un ststema de 
crrculacion de fluJOS perfectamente reguladoS-hacia amba y h:acra abajo. cuyo 
d1seño es planamente cjac1do por La empreH 

Un modo de. gesuón de o~10ncs de ctrculac1ón de merc:anaas. ya sea c:on 
medros propiOs o subconlrllwlos. que asegura su cmurol por la empresa 

CONCEPTOS BASJCOS 

2 



• 

-· 

EL PAPEL DE LA LOGISTICA EN LA 
ESTRATEGIA EMPRESARIAL 

Generalidades 
La logmrca a tomado una gran Lmportancra dentro del dCSIITOllo ernpresanal. 
debLdo a que el sistema logtsuco proporCIOit! el puente entre las area.'l de 
produCGJOn y los mercados. separados en uernpo y drslllnc1a, Slll cmbar¡t~, 
mvolucra tamb1en alaprovlSlonamrento, lo que es llamado logística mtcgradora 

T1ene una func10n mtegradora en la empresa. ya que el personal mvolucndo en 
esta area se encuentra constantemente en contacto con otras arcas funcLOnale:s, lo 
que permne tener una gran VlSLbthdad 

La logiSUca es la búsqueda de una ventaJa compeuuva de la firma por medto de 
alianzas con prestatanos de servictos de tanspone y Jog¡soc:a. permitiendo 
sausfacer a menores costos. mayores y mCJOfCS n:qumm1entos de Jos chentes, 
ofre<:Jendo nuevos niveles de servicio que a su vez facllnen la consavacon y la 
ampliacJon del mercado que se allende 

EL PAPEL DE LA LOGISTICA EN LA 
ESTRATEGIA EMPRESARIAL 

Hechos que permiten comprender la imponancia creciente 
• El crecimiento en el número de altematrvu para conc1har costos y mvelcs de 

serviCIO al cl1ente ---contenenzacmn. d1fuS10n del empleo de m1cro y mini 
computadoras, sofist¡cac1on de la mformáuca y veloc1dad de transfcrenciii.S 
fis1ca.s 

La s1gmficac1on econom1ca de oportumdades de CSCUCJ: en la d1spomb1hdad de 
mcd1os de u-anspone púbhoos de carga 
El 1mpacto de alus en el prcc1o de los combustibles y de la demanda estac1onal 
sobre costo de u-anspone. con relación a almacenes. cap1tal de 1nvcntanos y áreas 
de mercado 

• Las mayores exigencias de conu-ol sobre el flujos de men:anaas conforme se hace 
mas complc;Ja la d1vers1dad de lmea de productos 

La tendencia de accnwar el proceso de d1vt110n espac~al, y en panicular 
mtemaoonal de la produce~on 

EL PAPEL DE LA LOGISTICA EN LA 
ESTRATEGIA EMPRESARIAL 

Los costos: importante factor de desarrollo 
Para una empresa el anaiiSis del costo total es clave en el manejo de la logística, ya 
que busca mm1m1zar los costos log1sUoos de las diferentes ac\IVJdades por mcd1o 
de un balanceo de ellos En caso de no tener una VISIÓII log¡suca pueden reducu·se 
los costos de las act1v1dades de manera illdlvKiua.l y presentarse un macmcnto en 
el costo total I·<'O!fro. rll<lrrik"'o 1 

--== •,; 

- .. .= -----= -== -.-

~;. 

···~ 
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•FACTORES QUE IMPULSAN EL DESARROLLO 
·lJE.u LOGISTICA 

Camb10s en los 

Establlllal:aon de Jos costos 
de producctón .... Mas compeudores y 

'"""'~ 

PROéFlroS LOGISTICOS CLAVE 

V DE SOPORTE 

rtJcesos toguttcos Ctul!e 

• Sen'JCIO al chen1e 
1 lk1cmunao1Ón Jo ,_,dofJoo V~ do,J ~ 

• DelemUI>OoOt<ln .Jo lo mopuma dol cJ- ol """"'"'...., .. le P"""' 
• E:.lllhlccunoento do loa n""'lco do sen,.,., aJ el_,. 

· Procesamiento de ped.Ldos • · • 
• Pn>CedrmOCUn• do '"~- lo fiOilloo:l do pedJdoo; y do irM:nlanoo 
• Mtk>doo do lnnlerrUOJÓII y ~"' do lnfunnacoón 
1 ROJ.IIn po.no lo oonf=oón do pe4KbL 

GestiÓn de tnventanos 
• l'nllu""" do ""enllln"" en l<>do. loo"""'"'" 
o Pruyooc~>n v pn•¡uonwc~m de venta.< 
1 Adnun .. lnH:><m doJli"Kb:k>OCIUI~ 

o Nurnorn IOIIIOI'o<>y~""'lll.Ocoln<kp.~~~tu<doo~ 

'Transpone 
o ,-..,l ... coón do mn<ln y lt>l:dm do ~·nc 
• (un••h<locrón<loarvio• 

PROCESOS LOGISTICOS CLAVE 

Y DE SOPOlj.TE 

ho:,~o~,:.,:o~s;,: "o:gT.:.,,.,~,:os~,'!:!l-~ ,,..:~:·arte 
•' Almacenatmento · 

Otros procesos loglsticos 
de soporte 

o D<lcnnol)llo>ón llo:l t!<poocm <lcaiiiiiK:eJIIUTlr<tUo • Compras 
• fli!OCI'In <le! oiiiiiioén y <le ~"' m11<!1e Conrtgon~cJÓ<I 

o.klolrtu.><n • • • ~loc:.c:llln do ¡.,. fueniCO de 
O\lm0111JIIn ' 

ManeJO de mercanaas 
• ...,¡.,.,.,..,.,del <qi!Upl 

• Pn>Ce<brmc$1o<ioprepa,...1Pndope<ltd<><y~ 

-~-""'-""'.,........,..., ... 
Envase y embala¡e 

• o,oe~~o"" ruao:J<~a dellnal1<)U del prockao1o 

• n-no"""' •1•~ <lcl pmdu<lo 
• Nncldo""*""'oóndd¡>R>IIucto 

• Ol!!in(m de infDm1aC1on asoc.ula a las mercanCias 
•R"""Iocc- 1~ ~.......,U. la w-"" 
• J'f<•c••hnucntoodeC<X~trul 

• Coloul<> de lu canlodalle< .... -• r.o~~ob~o<mom~o .z ._. 
hmpo 

• PlamfitatJón del producto 
• &pood'kloiÓn 

"""""" .......-
.. Estabkc- .. la ;::::/ ... ~,l<lo de 
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