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Amb motiu del Congrés Internacional per a I'Agilitzacié del Transport i del Comerg en-
tre els paisos de la Mediterrania Occidental i els tres paisos magrebis (Marroc, Tunisia
i Algéria), celebrat a Marsella el mes d'octubre proppassat, ESPAIS ofereix aquest arti-
cle que conforma una analisi integral inédita en matéria de transport combinat, una mo-
dalitat amb personalitat propia escomesa per un expert com és |'autor, el qual va assistir
a I'esmentat Congrés com a ponent qualificat dins el grup aplegat pel CETMO.

L'activitat d’aquestes Jornades sembla que tindra continuacié el proper mes de ge-
ner, a Génova, amb |a finalitat d'aprofundir en aquest mateix tema.

D'aquest treball de I'autor, que estructura en quatre rations —téenic, juridic, econo-
mic i comercial—, publiquem ara només el referent als aspectes técnics | reservem la

Plantejament

El transport Gltimament anomenat
multimodal, i que comenga essent
anomenat combinat, ha esdevin-
gut una unitat conceptual amb
personalitat propia en la sistema-
titzacio de I'estudi del transport, la
qual personalitat, com més s'en-
fortia, més anava reblint un buit
que de manera progressiva creava
un moviment d'aplicacio de millo-
res | d'addicions instrumentals al
transport en general, nodrit pel
progrés tecnologic imparable des
de la meitat del segle present. Aixd
ha estat important, ja que d'una
banda ens permet precisar vers els
anys cinquanta del segle el con-
cepte de modernitat quant a mit-
jans de transport, bo i admetent
que aquesta precisio no és mate-
matica ans admet un cert nombre
d’'anys, des que aqueixes técni-
ques noves comencaren a ésser
incorporades una a una, fins en
aquelles dates de la decada dels
seixanta quan ja la invasio de téc-
nigues noves havia esdevingut mo-
viment imparable, i quan ja els es-
tudiosos paravem esment en les
irreversibles consegléncies que
aix0 duria en els camps tecnic, ju-
ridic, econdmic i comercial. | déiem,

en una tesi nostra, exposada re-
centment, que fins i toten el camp
huma mateix.

La personalitat d’aquesta moda-
litat de transport, innegable a ho-
res d'ara, exerceix una primera
influéncia en la sistematizacio de
qualsevol estudi serids i profund
que hom vulguifer de I'enciclopé-
dia del transport, i aqueixa perso-
nalitat traspua en forma d’haver de
bastir un capitol propi per a aques-
ta modalitat de transport, com a
oposada que és, d'una banda, al
transport per mitjans convencio-
nals de carrec general o mercade-
ries particularitzades i de 'altra, al
transport de carrecs a dojo, totino
oblidant que aqueixes técniques i
algunes altres alienes també han
modificat d'allo més els transports
adojo, del qual fet ens limitem aci
i ara a deixar-ne solament constan-
cia, a tall de situacio estranya a allo
que és el tema concret del nostre
treball.

Hom entén com a transport mul-
timodal o combinat el que empra
més d'un mode de transport. Aci
I'expressio «mode de transport» no
vol dir vehicle en general ans sola-
ment el vehicle que representi la
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circulacio a través d'un medi cos-
mic diferent (terra, mar, aire) o
basant-se en criteris de solucio
técnica del transport que repre-
sentin el canvi de quelcom que es-
devingui essencial (navegacié ma-
ritima vrs. navegacio fluvial o per
canal, si cal canviar de modalitat
de vehicle, que no pas de dimen-
si0; transport per carretera vrs.
transport ferroviari, a causa de la
diferenciaci6 basica de les infras-
tructures).

La diferenciacid de mode de
transport ha estat un desafiament
que la naturalesa ha plantejat en
forma d’'obstacles als mitjans con-
vencionals de transport i, alhora, la
temptacié d'aprofitar determina-
des facilitats que la mateixa natu-
ralesa ha ofert qguant a la dificultat
inicial per a travessar certes re-
gions amb els mitjans convencio-
nals. La primera i més antiga opcio
ha estat la d’interrompre trajectes
terrestres aprofitant-ne de fluvials
o lacustres en el transport intra-
continental. Després ja aparegué
la conveniéncia d’afegir trajectes
inicials o finals terrestres, a recor-
reguts maritims, tot satisfent una
tendéncia i desig d'apropament
dels reciprocs clients comprador i
venedor d'interior a interior de
continent.

En haver fet aquestes conside-
racions inicials ja no cal remarcar
que la primera forma de transport
multimodal intracontinental és for-
ca antiga i en trobem constants
testimonis en la historia del trans-
portideles descobertes de l'inte-
rior dels continents. La segona,
perd, ha romas com a problema
pendent de solucio practicafinsa



les dates en les quals hom ha po-
gut resoldre, més que no pas
menys, el transport massiu de mer-
caderia des dels ports maritims a
I'interior i viceversa, és a dir, fins
que no va ésser realitat la implan-
tacid i explotacio racional del trans-
port ferroviari i del de carretera, els
quals han restat molt condicionats
per les exigéncies de la racionalit-
zacio dels vehicles i de llurs vies
i,naturalment, per les de llur cons-
truccid i explotacié a escales in-
dustrials.

Cal evitar caure en el parany que
és la temptacio de fer nombroses
referéncies a la historia del desen-
volupament d'aqueixos dos modes
de transport terrestre i prenem la
data susdita de la mitjania del se-
gle present amb I'abundor i quali-
ficacid forca alta dels mitjans a
I'abast, com han estat i sén: ferro-
carrils de gran nombre d'unitats a
velocitat elevada; denses xarxes
ferroviaries en arees industrialitza-
des; landbridges ferroviaris intra-
continentals, de riba a riba (transsi-
beria; linies de costa est a oest a
Estats Units; xarxa intercostanera
canadenca; linies ferroviaries tran-
salpines o Mar del Nord-Mediterra-
nia); generalitzacid de xarxes
d'autopistes de dimensié conti-
nental; tendéncia a homogeneitza-
ci6 de galibs i presa de conscién-
cia dels inconvenients que se'n de-
riven sis'escau manca d’homoge-
neitzacio; elevada poténcia de
traccié dels mitjans de transport
terrestre; adopcio del sistema ar-
ticulat de tractors i remolc o re-
molcs; intercomunicacié quasiad
finitum de les xarxes de canals de
navegacio i d'altres.

Aixi doncs, en haver justificat, si
més no, la legitimitat d'una data
aproximada com a arrencada del
nostre estudi, podem dur la siste-
matizacid d'aquest treball per la
via seglent:

A. Aspectes técnics:

D’antuvi cal referir-se a una diver-
sitat de vehicles tots els quals ten-
deixen a satisfer la necessitat
uniformement sentida de véncer
els obstacles que poden existir con-
tra una explotacio racional del sis-
tema multimodal. Aix0 obliga a pa-
rar esment en requisits d'interrela-

cid que aqueixos vehicles han de
satisfer els uns respecte dels al-
tres, tot i haver de projectar qual-
sevol resultat, perd, damunt la pan-
talla de fons de les necessitats co-
mercials a satisfer i dins factors
condicionants econdmics certa-
ment identificats. La conseqliéncia
logica és haver de comptar amb
instal-lacions d'infrastructura més
0 menys complexes i amb llurs pro-
blemes inherents d’explotacid, ac-
tualment amb un Us creixent de
recursos informatics.

Una segona part és precisada en
el moviment ininterromput d'evo-
lucié del binomi instal-lacions-vehi-
cle, car aquesta és una condicio
imposada per la necessitat d'opti-
mitzacio de resultats de |'explota-
ci6 del transport dins el marc espe-
cific de cada trafic i de cada zona
on el trafic s'escaura.

La part més important a estudiar
dins el camp técnic és el planteja-
ment de la necessitat progressiva-
ment sentida del que és anomenat
com «no-ruptura del carrec» que és
una forma de manipulacié de mer-
caderia que cerca uns minims de
manipulacio a escales intermédies
reduibles a cap manipulacio en ab-
solut quan hom canvia de vehicle
(el canvi de vehicle és necessari
per definicid). Solament les possi-
bilitats técniques actuals han per-
més assolir nivells plaents de resul-
tat quant a satisfer aquests desig
i necessitat de no-ruptura de mer-
caderia, i han obert perspectives
forga prometedores, tot i que han
submergit el transport multimodal
en diversos problemes juridics la
solucid dels quals, si no és dificil,
si que esdevé d'alld més complexa.

Una part de I'estudi técnic que
parcialment rau a la base del que
esmentem al paragraf anterior |
n'és parcialment la conseqliéncia,
és el de les formes necessaries de
presentacié de la mercaderia la
qual cosa obliga al necessari es-
ment (amb profunditat suficient)
de I'assumpte dels contenidorsiial
desenvolupament del métode can-
gur com a criteri i doctrina técni-
ca del transport multimodal.

B. Aspectes juridics:
Ja hem al-ludit a les consequén-
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cies juridiques del desenvolupa-
ment técnic.

Una primera consideracio és la
de la normativa del transport tot
contraposant la normativa nacio-
nal amb la internacional compara-
daiamb lasupranacional, quanta
I'estructura de les normes en alld
que tenen de més tipicament qua-
lificat en cadascun dels estadis es-
mentats.

Hisegueix la consideracio de la
normativa de transport especifica-
ment terrestre a escala internacio-
nal, quant als dos modes més ca-
racteristics, com sén el ferrocarril
i la carretera.

De manera semblant cal referir-
se a la normativa internacional en
el que pertoca a la navegacioé ma-
ritima, tot remarcant el que és
semblant i el que és divers de la
normativa vinculant al transport te-
rrestre.

Cal dir que quant a aquests dos
paragrafs precedents haurem de
referir-nos als transports unimo-
dals en cada medi cosmic ja que és
I'lnica manera d’entrar després en
I'estudi del que és la normativa del
transport multimodal, a nivells en
part damunt de minims necessaris
de certesa i de precisio.

Solament aleshores podrem en-
trar en la normativa multimodal i
haurem de remarcar la contraposi-
ci6 de les normatives referents als
convenis de transport terrestre vrs.
els maritims; |'existéncia o inexis-
téncia de convenis vinculants so-
bre transport multimodal; la natu-
ralesa juridica d'aquest transport
en opinions vacil-lants i les seque-
les que determinades aprecia-
cions conceptuals poden produir;
el problema punyent dels sostres
d'indemnitzacid quantadanys ala
mercaderia, i la gliestid no pas
menys important de |a titularitat de
I'operacio de tractament multimo-
dal de la mercaderia. Un reguitzell
de problemes dificils, no resolts,
apressants i qualificats per xifres
molt crescudes de valors en joc,
els quals problemes sorgeixen
arreu arreu cada dia i als quals cal
donar solucio, dins una onada crei-
xent d'aplicacié de les técniques
del transport multimodal. Caldra,



finalment, i en aquest tema, referir-
se al que podem anomenar (als
efectes del nostre estudi) conven-
cions vehiculars internacionals, les
quals assaonen, faciliten i alleugen
I'Us de les técniques del transport
multimodal.

C. Consideracions econdomiques:
Cal fer un esment del marc econo-
mic dins el qual el transport multi-
modal s'escau, si més no, amb
referéncia als plantejaments del
que hom anomena factor de cost.

D. Consideracions comercials:
Semblantment cal referir-se a I'im-
pacte que el transport multimodal
ha tingut en les formes i modalitats
de compra-venda de mercaderies,
amb el remarcable ress6 que aixo
ha produit en el camp professional
tot contribuint a remarcar els trets
de la professio del transitari.

Aspectes técnics

La primera connotacié que hom
troba en entrar en el tema és una
diversificada varietat de models de
vehicles dins un marc més aviat
restringit de factors condicionants,
el qual deixa aparentment poques
possibilitats a la diversificacio. Tot
i aix0, aquesta es dona, forga més
en vehicles maritims que no pas en
terrestres. Cal orientar d’antuvi I'es-
tudi vers aquesta contraposicid
terrestre-maritima quant a vehi-
cles, ja que el criteri usual és que
hom qualifiqui un transport de mui-
timodal si hi intervé la mar com a
un dels medis cosmics en el qual
el transport s'escau. Aquesta con-
sideracié no és certa des d’un punt
de vista estrictament doctrinal, pe-
ro no solament es tracta d'una opi-
nio llargament difosa en I'ambient
dels técnics ans també recollida
en els convenis internacionals i
llurs projectes.

Quant als vehicles terrestres la
varietat és limitada pels galibs
usuals en les autopistes i en els
ferrocarrils europeus i per la regla-
mentacié de cotes d'algaria de vol-
ta de tinels i de ponts, bo i adme-
tent el doble remolc per carretera,
que és forca usual.

La veritat, per0, és molt més pa-
lesa quant als vehicles maritims,
atesa la diversitat de fardells o uni-
tats que hom hi pot carregar i de la
qual podrem parlar a bastament en
referir-nos al tema dels embalat-
ges i de I'Us dels contenidors. Aixi
com els vehicles terrestres son tan
condicionats pels galibs, els vai-
xells no topen amb aquestes difi-
cultats si no és en casos molt
especifics i existeix la possibilitat
i la llibertat de construir-los adap-
tats a les dimensions de les darse-
nes o docks de flotacid en els quals
han de maniobrar dins del port; o
ajustats als factors condicionants
de calat maxim atesa la fondaria de
les aiglies on navegaran i que han
donat origen als models anome-
nats «max» com ara els sumax, pa-
namasx, rotterdammax, saimaamax,
asiamax i aframax, segons hauran
de navegar pel Canal de Panama,
o pel de Suez, o dins el port exte-
rior de Rotterdam, o pel Saimaa-
Canal al golf de Finlandia o per
molts dels ports asiatics o africans.

En quasi tots aqueixos suposits
els vaixells que han de reduir aixi
llur calat (o alcaria de la part sub-
mergida) poden compensar |'es-
curgament d'una dimensié mitjan-
cant I'allargament de les dues al-
tres importants, és a saber, I'eslo-
ra o llargaria i la manega o ampla-
ria, a fi de mantenir el mateix pes
mort 0 capacitat de carrec en to-
nes metriques.

Fins al'&época que hem determi-
nat com a punt d’eixida en I'ordre
temporal (mitjans del segle) hom
podia practicar el transport multi-
modal per la via de I'operaci6 sem-
pre complexa de la descarrega del
vehicle terrestre i la carrega de la
mercaderia a bord o viceversa, sen-
se més entrebanc que el risc con-
siderable de danys a la mercaderia

- en la doble operacié (descarrega

+ carregaiviceversa); o d’extravia-
ment; o de pérdua; o de robatori;
o deretard, com a fonts principals
de dany esmentades sense preten-
si6 d’exhauriment. | el mateix, que
hem de considerar reproduit en
arribar el vaixell a destinacié, on el
procés seria refet en sentit contrari
amb duplicacié del risc.

Aquestes consideracions foren
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les que dugueren ja de bell antuvi
a emprar els contenidors i tot se-
guit, en haver-se consolidat I's de
contenidors, dugueren de manera
rapida a la utilitzacié de I'anome-
nat sistema cangur, el qual consti-
tuf una veritable revolucié, en la
fase d’ampla utilitzaci6 de les con-
sequiéncies de la qual ens trobem
actualment.

Una primera fase d'adaptacio
dels vaixells va ésser llur acomoda-
ci6 al transport de contenidors.
Més endavant hem d'ocupar-nos
dels contenidors per ells mateixos.
Ara, pero, cal considerar les pas-
ses de I'evolucio dels vaixells fins
assolir els nivells actuals d'uti-
litzacio.

El contenidor havia tingut una
via i una primera fase d'explotacio
profitosa als Estats Units on es do-
naven i es donen els dos factors
condicionants optims d’homoge-
neitat legislativa i reglamentaria
d’'unabandaial’ensems, llargues
distancies que varen fer indiscuti-
ble i indiscutida la utilitat de les
anomenades caixes 0 boxes, car
aixi son esmentats els contenidors
als Estats Units.

La fase de lluita per a una unifor-
mitat va ésser relativament breu
quant al contenidor maritim mer-
cés als criteris de les primeres com-
panyies navilieres nord-americanes
que els explotaren i que, d'una ma-
nera o d'una altra, dictaren lallei al
mercat. Les coses esdenvingueren
altrament quant als contenidors te-
rrestres ferroviaris, com veurem
més endavant en aquest treball.

Tot i aix0 no deixa de presentar-
se tot seguit el problema juridic de
la naturalesa juridica del conteni-
dor, la qual qliesti6 té importancia
per tot el que pertoca al régim de
responsabilitats del qui I'explota,
que és qui ha d'indemnitzar el titu-
lar de la mercaderia que dugui el
contenidor dins en el supdsit de
culpa propia. L'Escola juridica di-
videix el seu camp en dos corrents
diametralment oposats, que son el
del contenidor-vehicle enfrontat
amb els que donen suport a la te-
si del contenidor-bodega o cala.
Car es tracta d'elucidar si el con-
tenidor és un vehicle atesa la seva
mobilitat i capacitat de tenir-hi es-



tojada mercaderia que roda a la ca-
rretera o navega per la mar o si,
contrariament, no és siné la calao
part de la cala d’un vaixell o de la
caixa d'un camio.

En laimpossibilitat d’anar a rau-
re ala soluci6 ecléctica i poc doc-
trinal de tractar-se d'un element
sui generis, més aviat cal conside-
rar que, de vegades, el contenidor
té una missio, de vegades la que
apuntem com a contraria. Malgrat
tot, I'Gs del contenidor ha repre-
sentat la possibilitat de mobilitzar
amb criteris de simplificaci6 grans
quantitats de petites unitats de ca-
rrec de dimensions d'alld més de-
siguals iamb una notable simplifi-
caci6 de despeses i avantatges en
tots els ordres, tot i que algun sec-
tor del mercat carrega l'accent en
els inconvenients.

Els avantatges son 'abaratiment
de preus per al comprador de la
mercaderia, tot i el relatiu encari-
ment, atesa la necessitat de dispo-
sar d’un parc mundial de conteni-
dors forga important; una més
gran facilitat quant a la cotitzacié
de preus de la mercaderia ja que
I'operaci6 d'agrupament de mer-
caderia heterogénia representa
certament una facilitat; la reduccié
del perill d'avaries, ja que solament
hi ha una manipulaci6 sola per a
tot el contenidor amb desaparicié
de les manipulacions quasi indivi-
duals dels fardells que el conteni-
dor porta; una possible i probable
reducci6 de transits en haver de-
senvolupat el regim de conteni-
dors un procés de concentracié en
ports. universals (ports on hom
opera amb una gran diversitat del
total de mercaderies diverses ob-
jecte de trafic) forca més ben pre-
parats; una tendéncia a |'abarati-
ment malgrat la palesa complexi-
tat de mitjans de manipulacio, i
atés que el procés d'utilitzaci6 de
contenidors ha representat en tots
els casos una massificacié que ha
permeés tractaments de forga ma-
jor rendibilitat final; una gran ver-
satilitat del contenidor-embalatge
a més de la possibilitat franca de
I's repetit, un nombre plural de ve-
gades, fins assolir la cota acostu-
mada de cinc anys, que és la d'a-
mortitzacié ordinaria del conteni-

dor; una considerable minva del
perill de robatori atesa la solidesa
del contenidor i que ha fet desviar
la temptativa de robatori cap a or-
ganitzacions complexes de mal-
factors a fi d’operar a gran escala
i amb riquesa de mitjans econo-
mics i de capacitat d’ensiborna-
ment; minva, també, del cost de
I'embalatge dels fardells contin-
guts en el contenidor, atés que tot
gaudint de la proteccié exterior no
cal que siguin tan resistents com
ho eren enl'época de I'embalatge
convencional; conseglientment una
minva de les reclamacions per tots
conceptes; l'inconvenient d’'una
més crescuda necessitat de finan-
cament malgrat les contrapartides
que esmentem; una possible sim-
plificacié de tramits burocratics, la
possibilitat dels quals no ha estat
encara exhaurida, pero no pas per
causa dels contenidors; la palesa
simplificaci6 del despatx duaner
sobretot en régim de mercaderia
en transit; la possibilitat d'agrupa-
ment o agregaci6 de mercaderia
en estibar-la dins el contenidor la
qual respon al que hom anomena
propietat de «cumulativitat» del
contenidor; i un afavoriment de
reagrupacié empresarial entre les
empreses que treballen per la via
unimodal respecte de les que ho
fan per la multimodal, el qual rea-
grupament dibuixa una tendéncia
vers el reforcament empresarial en
unitats més adients a les necessi-
tats financeres minimes que darre-
rament comporta el comerg inter-
nacional.

La generalitzaci6 de I'Gs dels
contenidors s'esdevingué en dues
etapes clarament diferenciades. La
primera fou la presa de conteni-
dors a bord de vaixells convencio-
nals, en la mesura que cahien da-
munt la coberta o bé en la bodega,
quan hi havia prou espai en els
sentits del llarg i de I'ample de les
bodegues i atesa la circumstancia
que els primers vaixells que tingue-
ren contenidors eren encara vai-
xells amb entreponts, la qual es-
tructura era especialment inconve-
nient. El contenidor era aleshores
un element de més a més i maino
era un element generalitzat en el
trafic. Els volums de trafic relativa-
ment petits exigien llur concentra-
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cié en serveis molt polaritzats geo-
graficament, atesa la necessi-
tat de retornar els contenidors buits
i, d'antuvi, aquesta exigéncia fou
satisfeta (bo i que molt imperfec-
tament) mitjancant els anomenats
contenidors abatibles, desmunta-
bles, els quals mai no oferien els
minims de robustesa i de resistén-
cia que hom exigeix a qualsevol
contenidor.

La segona etapa varespondre a
financaments més suficients i de
vegades prou agosarats en fluxos
importants de trafic que acabaren
tot centrant-se en els eixos Estats
Units-Regne Unit/Continent, i Es-
tats Units-Japd. El finangament
més pujat permeté una tendéncia
a optimitzaci6 de resultats sense
assolir-la tot i que també cal enre-
gistrar pérdues considerables per
aalguna de les companyies que hi
eren interessades. Tot i aixi, el tra-
fic amb contenidors s'enrobusti i
es consolida; exhauri les possibi-
litats dels vaixells convencionals
tot i I'augment de dimensions d'a-
quests mateixos vaixells conven-
cionals de carrec general i dema-
na la construccié de vaixells ad hoc
gue passaren a ésser els anome-
nats vaixells portacontenidors.

Aci hom troba ja una de les ma-
nifestacions de maxima diversitat
de models en la seva forma de vai-
xells, preparats no solament per a
rebre contenidors de les dues di-
mensions estandard usuals en el
mercat com a dominants i a les
quals hem de referir-nos més en-
davant, ans per a rebre’ls de vehi-
cles rodant a terra ferma (camions
0 vagons) o procedents d'aqueixos
vehicles de terra ferma (dels quals
haurien estat descarregats a han-
gars de transit tot i que sense al-
terar gens ni mica I'aparenca exter-
na del contenidor). Es adir, es trac-
tava de vaixells que no solament
duien contenidors siné que podien
rebre’ls sense dur a terme la rup-
tura o fraccionament de la merca-
deria que altrament s’hi imposaria.

En aquest sentit les coses suc-
ceiren talment com si aquests vai-
xells duguessin carrecs complets
de contenidors amb abstraccié del
destinatari de cadascun d'ells.
Quant al vaixell i quant a I'estiba a



bord, es tractava d'una partida in-
determinada d'un nombre de con-
tenidors iguals o no (atés que les
dimensions dels contenidors es-
tandards sén modulars).

Aquests vaixells, hom els pot
classificar en tipus que hom ano-
mena generacions tot remarcant
connotacions peculiars a cada ge-
neracio, les quals representen sa-
tisfer exigéncies cada cop més
concordants amb el que exigeix el
mercat i, atesa I'existéncia de di-
versos mercats de mercaderia
amb contenidors, hom entén que
coexiteixin vaixells de generacions
diverses, en tot moment.

Hom pot recorrer a uns altres cri-
teris de classificacid, com ara vai-
xells simples i vaixells mixtos se-
gons que solament duguin conte-
nidors o bé que en duguin, a més
de mercaderia general convencio-
nal, per la qual rad la distribucid i
arranjament de les bodegues i de
les cobertes és especificament de-
terminada. Segons que el vaixell
fara un servei regular o bé un ser-
vei general, el criteri de diferencia-
cid també pot donar-se. També si
el vaixell portacontenidors ha de
fer solament servei des d'un port
gran-terminal fins als ports menors
d'una area o regid concreta, en el
que hom anomena servei feeder,
o d’'alimentacio.

Quant a les generacions, hom en
considera quatre, amb les particu-
laritats i remarques que tot seguit
assenyalem, bo i remarcant que els
criteris de classificacié en genera-
cions son un xic discordants d'uns
autors a uns altres.

Els de la primera generacio son
vaixells de fins a 190 metres d'es-
lora, 27 de manega, capacitat fins
a 1.000 TEUs i velocitat fins a 22
nusos.

Els de la segona generacio te-
nen fins a 240 metres d'eslora,
manega fins a 30 metres, capaci-
tat entre 1.800i 2.000 TEUs i ve-
locitat entre 22 i 26 nusos.

Els de la tercera generacio son
vaixells fins a 332 metres d'eslo-
ra, 32,2 metres de manega (que és
la manega panamax o sia la maxi-
ma per la navegacio al Canal de Pa-
namailes seves rescloses), capa-

citat per a 3.000 TEUs i velocitat
entre 22 i 28 nusos.

Els de la quarta generacio tenen
eslora i manega superior als vai-
xells panamax, capacitat per a uns
4000 TEUs i velocitat d'uns 28
NUSOS.

De les diverses classificacions
(en donem la més estesa) cap no
és capriciosa i totes responen a
necessitats d'estudi i de projecte
de vaixells. Els de la primera gene-
racid han estat molt emprats en el
trafic entre Europa i Estats Units.
Els de la segona d'Europa i Estats
Units a I'Orient Llunya i a Australia.
Els de la tercera han prestat ser-
veis dels anomenats de volta rodo-
na al mon i els de la quarta amb
prou feines han trobat aplicacio, ja
que la crisi economica des de co-
mengament de 1973 iI'energética
des de la darreria del mateix any
n'han frenat les possibilitats, car
hom ha hagut d'anar a parar a vai-
xells amb consums economics de
combustible com a requisit fona-
mental, a més d'altres reduccions
de partides de despesa.

Elvaixell portacontenidors es ca-
racteritza sempre per una gran am-
plaria de boca de les escotilles,
quan no les té dobles, pero de tal
manera arranjades que hom pugui
carregar i descarregar els conteni-
dors folgadament i sense perill de
dany, ni al contenidor ni a les es-
tructures del vaixell. També tenen
cohertes corregudes llises i sense
entrebancs, de manera que arreu
arreu hom pugui estibar conteni-
dors damunt tota la coberta. A fi de
satisfer aquesta condicio, les ca-
racteristiques de 'estabilitat trans-
versal del vaixell (que és afectada
pels moviments transversals de
brandada causats per les onades
de la mar) son calculades de ma-
nera que el vaixell pugui estibar di-
versos contenidors en algaria, men-
tre no privin la visié directa des del
pont de comandament, amb la
qual disposicid hom aprofita una
quasi-duplicacio6 de la capacitat de
bodega del vaixell. Es natural que
aixo exigeixi disposar de mitjans
de suspensio, com ara plomes 0
grues especificament preparades
per hissar o arriar contenidors,
plens al maxim de llur capacitat en
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pes, i atés que sovint s'escau que
en algun o alguns dels ports d’es-
cala hom no disposi de mitjans
prou perfeccionats.

El tractament a gran escala de
mercaderia en contenidors dugué
com a sequela haver d'adaptar-hi
les instal-lacions portuaries, la qual
cosa es va esdevenir en diverses
etapes, a mesura que es consolida-
va el régim de mercaderia trans-
portada en contenidors.

Primerament es va tractar de for-
nir els molls amb mitjans funicu-
lars o d'hissat i arriat de conteni-
dors de gualsevol pes i en qualse-
vulla generacid, per la qual cosa
hem vist que lamanega del vaixell
ha estat un parametre en augment
constant.

Més tard s'imposa la necessitat
d'amplies plataformes de moll lliu-
res d’obstacles on estibar els con-
tenidors mentre esperen I'arribada
del vaixell. Després, calgué consi-
derar 'ampliacié d'aquests molls
de manera que els camions amb
doble remolc que hi acosten o en
retiren els contenidors hi pogues-
sin evolucionar adientment i deixar
els contenidors de manera que els
camells o grues automobils per a
contenidors hi estibessin d'alguna
de les tres maneres usuals. Hom
arriba aixia la necessitat de I'ano-
menat randem search o recerca di-
recta i informatitzada de cada con-
tenidor especific determinat, per-
qué vingui carregat en el vaixell
adient a fi que pugui viatjar devers
el port de destinacio, sense error
ni oblit. | aixd era anar a parar ala
construccio de molls de conteni-
dors, els quals han esdevingut ve-
ritables ports terminals on hom no
fa pas cap més maniobra sind les
del servei de carrega i descarrega
dels vaixells portacontenidors.

Cal pensar que fins aci hem
il-lustrat una manera de treballar la
mercaderia, en régim multimodal,
sense fraccionament, pero sem-
pre amb les operacions interme-
dies de vehicle a vehicle.

Una darrera etapa vingué quan
hom volgué estalviar aquestes
operacions intermédies, especial-
ment en trafics intensos en un ma-
teix eix o flux de circulacié.



Aix0 dugué al desenvolupament
i a l'aplicacié fins a les darreres
conseqléncies del sistema can-
gur, el qual rep el nom de I'adapta-
cid d'un vehicle a un altre i per
analogia a |'s de la bossa marsu-
pial de la mare per a la cria del
cangur.

Cal dir, baldament sigui de pas-
sada, que una relativa simplificacio
de les manipulacions de I'operacio
de carrega o descarrega prové del
procés anomenat d'aplec de la
mercaderia en unitats, el qual con-
sisteix a bastir blocs compactes
aplegant un nombre plural d'uni-
tats o fardells de mercaderia ho-
mogénia, ordinariament sacs, els
quals s6n amuntegats en piles re-
gulars i molt ben estructurades,
amb alts valors absoluts d'estabi-
litat quan el conjunt és sotmeés a
esforgos de traccid vertical i &dhuc
lateral. El conjunt resulta ferma-
ment unita un palet o safata de ba-
se (d’aqui el nom de paletitzacid)
mitjancant cércols metal-lics.
Aquest conjunt bastit aixi, &s veri-
tablement un element simplifica-
dor del procés operacional de la
carregaldescarrega, per bé que cal
assenyalar que, malgrat tot, la mer-
caderia no rep la proteccié que
s'obté sempre amb el sistema dels
contenidors, ja que limanguen les
parets metalliques rigides, ni la
proteccid contra danys externs, ni
contra la depredacio. Les diverses
reglamentacions han pres cura
d'homogeneitzar les dimensions
dels palets i també les dels con-
junts de mercaderia aplegada en
unitats (estandarditzacio de pesos,
volum, parametres de llargaria i
amplaria, elements de subjeccid,
etc.).

El sistema de transport anome-
nat «cangur» ha tingut com a prin-
cipal element de suport material el
contenidor, essencialment trans-
portat damunt de camio circulant
per carretera o per autopista tot
fent abstraccio del nombre d’uni-
tats en circulacio i també fent-ne
de si es tracta d'una plataforma
autonoma empesa per un tractor
o0 si de fet es tracta d'un camid
amb bastidor rigid a tall d'unitat
completaiintegrada. En esséncia
el sistema consisteix en el trans-

port d'un vehicle per un altre dins
el qual va col-locat, de manera que
durant el trajecte, de durada varia-
ble, solament el vehicle-continent
es desplaga tot contenint el vehi-
cle-contingut, immabil dins el pri-
mer i adientment fermat.

Fins a un cert punt hom conside-
ra, en la técnica del transport, que
el sistema paletitzat pertany ja a
I'enciclopédia del transport multi-
modal, tot i que hi pertany de ma-
nera relativament incompleta. El
contenidor ja hi entra de ple. Pero
la primera manifestacid veritable-
ment certa ha estat la dels anome-
nats swop bodies, els quals son
caixes estandard dins les quals
hom estoja i estiba la mercaderia,
tot podent ésser aquestes caixes
muntades damunt xassis, ja sien
de ferrocarril, ja de vehicles de ca-
rretera.

El multimodisme terrestre-mari-
tim té dues variants, molt empra-
des aquests darrers anys (fa més
d’una desena d'anys) fins a arribar
a assolir el protagonisme quasi ab-
solut en aquesta modalitat de trans-
port. Ens referim als sistemes lash
i els semblants, d'una banda, i al
sistema que hom coneix amb el
nom frances de transroulageil'an-
glés de roll on roll off.

El segon, més conegut per I'abre-
viatura de sistema ro-ro és un tipic
sistema operatiu per rodament, en
el qual unvehicle carregat de mer-
caderia, entra dins l'altre on ro-
mandra fermat durant tota la tra-
vessia maritima de manera que
quan el vaixell ro-ro arribi al port de
destinacio, el vehicle rodant terres-
tre eixira del vaixell pels seus ma-
teixos mitjans i, merces a la propia
traccid, en tocar terra arrencara i
viatjara devers la seva destinacio fi-
nal. Es la imatge més pura de la
materialitzacié del transport de
porta aportaiens dona per prime-
ravegada una plasmacio tipica de
la unicitat del transport, tot sugge-
rint que alld que és viable en la ma-
terialitat fisica del transport pot
esdevenir univoc i singular quant
als aspectes d'atorgament del con-
tracte de transport, és adir, un con-
sentiment Unic amb acceptacio
d'un preu Unic, baldament el tra-
jecte sigui descomponible en frac-
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cions modals diverses. D'aci ha
pres origen una modalitat contrac-
tual com és la compravenda amb
transport de porta a porta.

El primer dels dos sistemes es-
mentats consisteix en quelcom
semblant a I'anterior, tot i que
aquesta vegada fent servir dues
menes diferents de vehicles: tots
dos maritims, o bé un de maritim
i un altre de fluvial. El nom de /ash
respon a la sigla de lighters aboard
ships que vol dir gavarres damunt
vaixells i consisteix a bastir un vai-
xell, ordinariament de grans dimen-
sions, el qual pot contenir unes
quantes gavarres o embarcacions
de tonatge menor, dins les quals
hom carrega la mercaderia. El
vaixell-mare roman fora de port o
fora de la platja de descarrega, a
mar oberta, i arriaa l'aigua les ga-
varres d'una en una, les quals amb
llur carregament s'adrecen als llocs
respectius de destinacid, que po-
den ésser diferents per a cada una
de les gavarres. Aixo simplifica el
regim d'escales del vaixell-mare |,
en principi, abreuja la suma del
temps total d'estada del vaixell-
mare en la totalitat dels port visi-
tats. Les gavarres, un cop acabada
la descarrega, prenen a bord la
mercaderia que calguiiretornen al
vaixell-mare, el qual les rep i col-lo-
ca adientment a bord mitjangant
un sistema de grues i unitats ele-
vadores de poténcia ja precalcula-
da. Tot i la senzillesa del sistema,
les qliestions doctrinals que se'n
deriven sén moltes i de dificil so-
lucié. N'excusem fer I'analisi en
aquest treball.

El sistema ro-ro, que és actual-
ment I'arquetip del transport mul-
timodal, presenta davant el métode
classic de carrega/descarrega de
la mercaderia (anomenat /ift on-lift
off) I'avantatge indiscutit de la ra-
pidesa de maniobra, ja que sola-
ment cal engegar el motor del trac-
tor o del camid per a eixir per la
rampa de sortida del vaixell, quan
aqueixa rampa o pla inclinat sera
parada directament al moll, i si
quelcom entreté el camid en el seu
immediat viatge a destinacié sera
solament el tramit de despatx ad-
ministratiu, el qual és del tot inde-
pendent del sistema mecanic i fisic



de ladescarregaide la seva efica-
cia. Per tant, hom estalvia temps;
no cal proveir el vaixell ro-ro amb
mitjans d’elevacio (puntals, grues)
i hom no obstrueix el moll de re-
cepcio ja que, per raons adminis-
tratives, el camié carregat pot
romandre a qualsevulla distancia
del parament del moll a la vora de
|"aigua.

L'aprofitament racional d'aquests
avantantges ha dut vers una plura-
litzaci6 dels models de vaixell ro-ro,
susceptibles d’'ésser classificats
com a: vaixells grans combinats
per a transport ro-ro i amb conte-
nidors, que sén els anomenats
con-ro; vaixells grans polivalents
(és a dir per a diverses classes de
mercaderia) tot contenint una cer-
ta capacitat de mercaderia ro-ro, i
vaixells polivalents petits, fornits
amb una certa capacitat per a mer-
caderia ro-ro.

En tots aquests casos cal dispo-
sar de certes instal-lacions auxi-
liars, com ara el sistema de planxes
orampes d'accés a bord i d'eixida;
cal disposar de rampes de circula-
cio6 fixes i rigides (0 bé mobils) a
bord del vaixell, de manera que hi
hagi circulacié en sentit Unic a fi
d’evitar qualsevulla mena d’acci-
dents o de dificultats; cal tenir pre-
sent I'existéncia possible de galibs
no homogeneitzats en alguns pai-
S0s; cal parar esment en els valors
maxims admesos de carrega per
eix a cada vehicle a fi que les ram-
pes interiors del vaixell siguin prou
resistents; i cal estudiar sistemes
adients de fermament dels vehi-
cles al vaixell de manera que en
qualsevulla situaci6 de temps (ca-
palcades, capbussades i branda-
des) ni el vehicle ni els elements
delvaixell no pateixin esfor¢os ex-
cessius. Aixi doncs, el disseny i el
projecte d'un vaixell ro-ro total o
parcial és complex i complicat; és
quelcom que no admet gaires cri-
teris d'imitaci6 i, contrariament,
cal projectar-lo per a cada cas con-
cret, si és que hom vol optimitzar
resultats ateses les possibilitats
genériques del sistema.

Talment com ens hem pronun-
ciat, en el desenvolupament del
transport multimodal fins a les co-
tes certament elevades d'aprofita-

ment que es donen actualment, el
contenidor ha tingut un paper re-
marcable i hem de dir que decisiu.

La primera connotaci6 important
del contenidor és la nota modular
o de la multiplicacié, de manera
que qualsevol contenidor de gran
dimensié resulti ésser I'acobla-
ment de diversos moduls més pe-
tits, amb independéncia dels para-
metres de tot contenidor (pes brut
maxim; tara; capacitat Gtil de ca-
rrega en pes; pes brut real; carre-
ga (til real; i dimensi6, especial-
ment la longitudinal). El parametre
longitudinal és pres normalment
en mesura anglesa (el peu, de
0,30468 metres) i hom considera
en el procés d'estandarditzacié un
quadre o seccid de 8 x 8 peus
(= 2,4 x 2,4 metres). L'estandardit-
zaci6 considera contenidors de 40
peus (40 x 8 x 8 peus); de 30 peus
(30 x 8 x 8 peus); de 20 peus (20
x 8 x 8 peus); de 10 peus (10 x 8
X 8 peus); de 6% peus (6% x 8x 8
peus)ide 5 peus (5 x 8 x 8 peus).
Toti aqueixa estandarditzacié hom
considera també els anomenats
contenidors petits o curts o es-
trets, els quals s6n gairebé sempre
de seccib de 7 x 7 peus, emprats
exclusivament en el transport te-
rrestre. Per tant, no afecten el nos-
tre tema d’estudi. Els volums inte-
riors de seccié estandard (8 x 8
peus)son respectivament: 2.139;
1.591; 1.025; 498; 318; 1226 peus
clbics. Quant a llur designacio
usual i entenedora en el trafic, el
contenidor de 20 peus és anome-
nat Twenty equivalent unit i més
abreujadament TEU, la qual sigla
resulta de les inicials dels tres
mots precedents.

La legislaci6 sobre contenidors
és forca dispersaiho és prou més
jaque de vegades hom ha legislat
solament en relaci6 amb el trans-
port ferroviari i cal no oblidar que
la naixenca del contenidor s’ha de
cercar en relacio amb el ferrocarril.
A més, hom ha legislat unes vega-
des quant al contenidor i d’altres,
quant a la mercaderia que hom hi
estiba dins.

A fi de fornir I'estudiés amb una
certa informaci6 en aquesta part
deltema esmentarem: I'0.M. de 4
de maig de 1970 referent a despatx
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en port diferent del de la seu de
duana de destinacio; lad'11 de ju-
liol de 1973 sobre régim tarifari
d'operacions; la de 28 de novem-
bre de 1975 tot autoritzant la lliu-
re circulacié de contenidors; la de
27 de marg de 1979 sobre impor-
tacid/exportaci6 temporal de con-
tenidors; la de 13 de juny del mateix
any sobre alguns aspectes de des-
gravaci6 fiscal; el R.D. de 19 de
juny del mateix any on hi ha cons-
tants esments de transport de con-
tenidors per carretera quan a
mercaderia perillosa; I'0O.M. de 17
de desembre de 1980 sobre ex-
portacié/importaci6 temporal; la
de 21 de gener de 1981 sobre des-
patx duanerialgunes altres de da-
tes més recents. A més, I'0O.M. de
9dejuny de 1980 reglamenta I'or-
ganitzacio de la inspeccio técnica
tot tenint present les convencions
internacionals a les quals també
hem de referir-nos; la de 18 de fe-
brer de 1972, sobre régim financer
d’adquisici6 de contenidors, com-
plementada en cert aspecte per la
de 15 de juliol de 1970, I'abast de
la qual es refereix al periode que
acaba afinal de 1973. L'O.M. de 9
de maig de 1972 es referi a apro-
vacié de contenidors tot acomo-
dant-se a les resolucions del grup
de treball de la Comissié Economi-
ca per a Europa de 23 d’agost de
1968 i val la pena un estudi dels
annexos técnics sobre caracteris-
tiques acceptables dels conteni-
dors. Hom hi troba un complement
enlaCircular de 9 de juny de 1972.
Tot i aquesta legislaci6 reglamen-
taria el conjunt representa anar
forca a remolc dels nivells assolits
progressivament en els paisos del
Mercat Comu Europeu, als quals
calia anar acomodant-se per rad
de I'adhesi6 al conveni internacio-
nal CMR (a estudiar més endavant)
i del conveni TIR, del qual haurem
de fer necessari esment.

En 'ordre internacional la gran
preocupacio ha estat d'antuvi el ré-
gim duaner del contenidor amb ne-
cessitat de parar esment en opera-
cions com |'agrupament de merca-
deria per a assolir la generalitzacio
del transport multimodal, tot just
empes aquest moviment, per les
associacions nacionals de transi-
taris de paisos diversos. El trans-



port cangur no resta lliberalitzat si-
né a comengament del 1975,
apressats per la necessitat d'alleu-
jar el trafic per carretera i tot traient
el maxim profit de I'excel-lent xarxa
ferroviaria europea. El resultat fou
el programa de desenvolupament
del Consell, de 10 de juny de 1982,
i la Directriu de 23 d'agost del ma-
teix any.

Quant a convenis internacionals
enaquest tema, cal retrocedir fins
al 23 de novembre de 1933 per al
transport amb contenidors de mer-
caderia que juntament amb el con-
veni addicional de 31 de maig de
1950 fou desenvolupat a Espanya
en el reglament per al transport de
mercaderia en contenidors i va-
gons particulars, tot recollint certs
elements del conveni internacional
de mercaderies per ferrocarril, i en
resulta un régim molt absorbent
de I'ens ferroviari, en consonancia
amb el criteris inicials a RENFE o
administracio de la xarxa ferrovia-
ria espanyola amb ['establiment
d'un sistema de presumpcions ju-
ridiques amb forca detriment per
a l'usuari.

La Resolucio nim. 187 del Comi-
té de Transports Interiors de la Co-
munitat Econdmica Europea sota
I'empara de les Nacions Unides
disposa les condicions técniques
per a I'explotacié dels contenidors
i aix0 horecolliI'0.M. espanyola de
20 de juliol de 1956. Forga impor-
tant en aquesta disposicid és la
descripcid, que no pas definicio,
del que és un contenidor, la qual re-
daccid quasi es perpetua poste-
riorment. Tot i aixi, va ser forca
interessant.

El conveni duaner de Ginebra de
18 de maig de 1956 insisti en la
questio dels contenidors i en la se-
va definicid i, d'alguna manera, so-
brevisqué una part d'aqueixes dis-

posicions després de lareforma de
1972, tot mantenint coheréncia
amb el régim de circulacié esta-
blertamb els quaderns TIR ien les
seves dues versions, la de 1959 i
la de 1975.

S.H.I.O

ESPAIS NOVEMBRE - DESEMBRE / 53






