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INTRODUCCION

El transporte desempefla un papel relevante, ya que
constituye un inastrumento de cardcter estratégico para
fomentar el crecimiento econémico de cualquier pais.

Es un medio que posibilita y favorece el cambio estructural,
e instrumento indispensable para reorientar y modernizar el
aparato productivo y distributivo de un pafs; debido a que,
por un lado, permite que algunas empresas sean reubicadas a
otras zonas del palis mds acordes a sus necesidades, y por el
otro, facilita los intercambios que requierenlos procesos de
comercializacién y distribucién, tanto a nivel nacional como
internacional.

El transporte y las comunicaciones han tenido una craciente
impdttancia con el devenir de la historia, perd‘en~la'medida
en que ha progresado la tecnologfa, en especial en décadas
pasadas, entraron a formar. un panorama_‘distinto . que

caracteriza al desarrollo actual. La economia’ mundial ahora .
maneja un nuevo concepLo en relacibn a la apllcacién de la.
logistica en las operaciones de comercio internacional ASl‘
como, en la distribuc16n de las mercancias,' donde ai
trangporte se le considera como parte. 1ntegral del proceso
productivo .y del cual dependen en. muchas ocasiones 1a
disminucién de los costos, que exige la globalizaclén de la

produccién.

Un anilisis retrospectivo del papel que ha tenido éi sistema "
de transporte en los diferentes paises.y el tratamiento que’
se le ha dado en los organismos internacionales, revela cbmo

se fueron sucediendo los- cambios  en' la 1ntegrac16n delf

transporte Yy en las condiciones econémicas,- geogrﬁflcas,"
soc1a1es y politicas, hasta 1legar a dar respuesta, comov_
hoy, a procesos productlvoa tan exigentes como log basadosf



en los conceptos de Justo a Tiempo o Cerc Inventarios
ideados para competir en el contexto internacional.

A lo largo de los afiog, entre los diversos modos de
transporte se distingui6é el transporte marftimo como el mis
capaz de trasladar grandes volimenes; en las pasadas décadas
el 90% del comercio internacional empleo dicho modo. Pero
ahora, debido a la Distribucién Fisica de Mercancfas como
estrategia para la disminucién de costos en el proceso
productivo de un pafs y el aumento en los volimenes de las
mercancfas objeto de comercio, es necesario, para el
desarrollo adecuado de las economias, contar con un sistema
integrado de transporte, que utilice, de ser preciso, todos
los diversos modos, y que opere en forma eficiente vy
competitiva, permitiendo al pais tener una base sélida que
apoye las operaciones de su comercio nacional e
internacional,

Sobre todo ahora que, surgen alianzas estrategicas, pactos y
nuevos productos, que se abren otras rutas de comunicacién y
se establecen nuevos itinerarios que llegan a los puntos més
distantes de la tierra ese wsistema integrado se vuelQé
requisito sine-qua non. La competencia feroz que sostieneh
empresas de todos los pafses ‘por la ‘conquista de‘ mayd:éé
mercados; la demanda creciente de satisfactores, que viénénia-
1lenar necesidades primarias y secundarias;y 1a urgencia de
llegar'répida y seguramente a los mercados, han obllgédo:a ‘
los gobiernos y empresas a dar una importancia -vital al
sistema de transportacién. ‘

Los cambios sociopolfticos y econbmicos de los ﬁltimos afios
en el mundo, que afectaron de manera detérmihante al
Transporte son: la conformacidn de bloques comerciales, la
internacionalizacién del capital, la. creciente competitividad
de las empresas en los mercados mundiales -y las nuévas
tecnologfas en los transportes. Todos estos' hechos; llevaron



a los servicios a tener un nuevo papel, debido a las
transformaciones que experimentd el sector industrial. Su
importancia se encuentra en que el intercambio de mercancias
va acompafiado por los diversos servicios vinculados a la
reparacién, distribucién, financiamiento, arrendamiento vy
comercializacién, por citar algunos, que han alcanzado tal
relevancia, que hoy son objeto de complejas negociaciones
realizadas entre pafses, siendo su foro principal el GATT,
hoy dfa la OMC, donde se establecio la necesidad de contar
con un marco jurfdico para poder tratarlos a nivel
internacional de una manera adecuada, y al aumento de su
comercializacién pueda crear economfas exportadoras de
sexrvicios. Hay que destacar que esta iniciativa fue iniciada
por los Estados Unidos, ya que este sector tiene gran
importancia para su economia.

Sin lugar a dudas, al dfa de hoy se plantea como requisito
impostergable la transformacién radical de la.
infraestructura, y la planeacién del Sistema de Tranaporte
multimodal , entendiendose por ésta a la integracién de las
diferentes modalidades del transporte: el ferrdviarib, el
marftimo, el aéreo y el carretero. En todos los pais’es‘ se da
este fenomeno pero especialmente, en los paises en desézﬁrollo
con grandes problemas de rezago en el secytor,"’_ent're los
cuales se encuentra México.

Nuestro pafs cuenta con una posicién geogrfifica que se’
convierte en una ventaja competitiva hatural', debiyd‘o»: a sus
amplios litorales en ambos océanos y su c'e‘r‘canf.a al ‘mercado’
mis importante del mundo. La puesta en vigor del fIfL'C" (del que
en este estudio yo utilizare solo a los ‘Eetadbs'unidosy por
razones comparativas), es hoy en dfa ‘una ;ekxcelvént‘e-
oportunidad para incrementar nuestros mercados de expott’:'éc,iéri\
y aumentar el monto de la Iinversién extrahjera directa ‘en
México, suméndose a aquellas ventajas y:a las que ofrecen ‘las
negociaciones de acuerdos. comerciales con. diversos ﬁpafi'svebls' de



América Latina, o las oportunidades ante la Cuenca del
Pacifico, que significa para nuestro pais el acceso a una
regién que representa el 50% del comercio de la poblacién
mundial, asi como el Acuerdo Marco, que México firmd con la
Unién Europea.

La participacién exitosa de México en este mundo globalizado,
esti directamente relacionada con la modernizacién que se
pueda efectuar en la ‘economfa en general, pero de manera
fundamental en su transporte. Por esto es indispensable
guperar el rezago en reglamentos, infraestructura carretera,
portuaria y ferroviaria que experimenta nuestro pais.

Sobre el particular, el Plan Nacional de Desarrollo 1994-2000
establecido por el Dr. Ernesto Zedillo, establece las
siguientes pautas en la materia:

1.~ Consolidar el papel normativo y promotor de la Secretarfa
de Comunicaciones y Transportes;

2.- reordenar la estructura organizacional y juridica del
gector;

3.- fortalecer 1la participacién- social y privada en ‘el-
sector;

4.- destinar los recursos presuUpuestales a proyectos .en
proceso y aquellos que ‘satisfagan criterios dé‘tEntaBilidad;
social, econémica, ecolégica y financiera y por dltimo;
5.~ impulsar vigorosamente la colaboracién con 1ds{gobiernbsi
estatales y municipales en el sector, ‘ -

Como puede observarse, es clara la intencién del Ejecutivo
Federal de asignar una ‘gran. importancia “al sisteﬁa';de 
transporte, pero de manera fundamental al]autdtxahspbftéfdé’
carga, que es el principal modo utilizado en nuestro pais; -



debido a las condiciones geogréficas del mismo; a la
localizacién de los centros productores y a la necesidad de
una distribucién eficiente de las mercancias.

Una de las respuestas al reto que entrafia el transporte, vy
que permitirid una mayor competitividad, es la actualizacién
del marco normativo e institucional, ya que a través de la
redefinicién de las atribuciones del Estado en materia de
transporte, permitiri una mayor participacién de la inversién
privada en el sector. Ya que s8i no se cuenta con una
infraestructura adecuada que permita transportar répida,
eficaz y al menor costo las mercancias, México no podri
desarrollar su planta productiva, ain con la firma de los
diversos acuerdos comerciales bilaterales regionales y
multilaterales.

Hasta aquf, he tratado de dar relevancia al tema que elegi
para desarrollar mi Tesis Profesional. A continuacién
describo de que manera est4 estructurada.

in el Primer Capftulo, analizo los principales cambios en la
economfa mundial que sostienen la importancia del transport:e
en la economfa, asf como, la trascendencia y forma ‘de
funcionamiento del mismo en los diversos bloques econémicés‘
en que hoy est4i dividido el Mundo. La' dltima part:e del
Capftulo I Ja dedico a las negociaciones y-al tratamiento del“
transporte en los organismos internacionales a partir de la -
década de los ochenta, cuando se 1ntensitica el tratamlent:o‘
de esta materia a nivel internacional.

&u el Segundo cap.(tulo, Resumo  las caract:enstlcas, uBos.. .y .

aplicacién que se asigna ala 1ogistica ut:il:.zada durante las .
2 Guerras Mundiales y como se dan cuenta’ de su utillzacién en
las operaciones de comercio mt:ernacmnal Tambié_n, describo,
el papel. de la Distribucién  Fisica en la Logistica.
Internacional y dent;ro de la misma el papel del Transport:e’



Internacional de Carga de acuerdo a la metodologia del
UNCTAD/GATT y un estudio elaborado por la Secretaria de
Comunicaciones y el Instituto Mexicano del Transporte. Asi
como, las exigencias a los servicios de transporte por las
innovaciones tecnolégicas e innovaciones empresariales y el
cambio a un mundo global con bloques regionales y acuerdos
bilaterales y multilaterales,

Bn el Capitulo tercero, expongo las polfiticas que el gobierno
mexicano tom§ para el mejoramiento del sistema de transporte
en general y del autotransporte de carga en particular, con
el fin de hacer mids competitiva a la industria nacional
respondiendo a la polftica Justo a Tiempo o Cero Inventarios,
y con ello participar activamente en el comercio
internacional. Tambien, se incluyen los cambios que se
producen con la administracién del Dr. ernesto 2Zedillo, va
que a diferencia de la administracién pasada a partir de
diciembre de 1994, la economia en general, y por consecuencia
el sector autotransporte de carga en México, se encuentra'con
un panorama distinto en el cual existe una gran incertidumbre
por el futuro econémico de nuestro pafs por la falta de un
programa econémico que permita continuar con el desarrollo
que se tenia el 1la administracién Salinista. Incluyo  un
pequefio analisis comparativo del autotranéporte de carga’
norteamericano y el mexicano: para dar algunos de o8
sectores en los que tenemos desventaja en este sector.

Conclusiones; en estas pretendo. dar un panorama general
resumido de la problematica que enfrenta el autotransporte de
carga en México ante un mundo globalizad6 qué‘ éambia
constantemente Yy sobre todo el cambio que ge 6rigina"del
pexenio Salinista donde se dan las condiciones para un
repunte del sector autotransporte, pero desafortunadamente
esto cambia con el inicio del nuevo sexenio.



Finalmente, se incluyen 1 anexo: En el Anexo, doy
definiciones de que es la Logistica cual es su origen y como
posteriormente toma estd forma de organizacidén la economia
internacional para aplicarla en los procesos productivos; con
esto pretendo que el lector tenga una mejor comprensién de lo
tratado en el Capftulo II y no se vea a la concepcién de la
UNCTAD/GATT que yo tomo, como un todo establecido, sinc como
una forma de explicar los cambios en la economia
internacional. Tambien incluyé una nueva forma en que se
manejan los datos de manera electronica con el EDI que es
utilizado actualmente por varios paises agiaticos, europeos y
algunos latinocamericanos para agilizar sus operaciones de
comercio internacional y con ello a su vez mejorar las
operaciones de transporte internacional de mercancias.
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1. IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE EN EL COMERCIO INTERNACIONAL

1.1. Principales Factores que Modifican y Propician la
Importancia del Transporte

Lo que difersncia una épocs de otrs no es tanto que «8 1o que ss produce sino
como se producs y con que instrumentos.{K. Mark 187¢)

La economfa internacional ha sufrido grandes modificaciones

en las dltimas tres décadas (60, 70 y 80), iniciando una

nueva forma de encarar la produccién, que " requiere un

equipo con personal calificado; wun método;. recursos .
financieros y maﬁeriales; un propésito bien definido y-acceso

al mercado para vender los bienes producidos".! Este hecho

ha afecto a nivel internacional las decisiones'en relacién
a cada una de las partes que integran el proceeo p;oductivo;

Una de las més importantes y poco ‘analizadaé eg el

transporte. Por lo tanto, para compfendernel gignificado del -
mismo en el comercio internacional es necesario revisar ' los

cambios en el panorama internacional y ‘ver de’ que: manera'
cambian la concepcién e importancia del transporte.

Primeramente, y. como antecedente, haré referencia a las: dosf
décadas anteriores a las arrlba referidas, lo que nos dara la:
referencia precisa sobre la magnitud de las transformacioneev
experimentadas.

Durante. los afios -cuarenta Yy cincuenta, el poder econénuco'
eetaba -concentrado en los paises industriallzados de Eatados
Unidos y Buropa Occidental, que juntos conformaban un,po;o, y
el otro, con la' Union Soviética como centro. Loe:primeros‘
paises compartfan los mismos . intereses econémlcos, aceptaban,
explicitamente el liderazgo norteamerxcano -’y tenian
estébl@cidas_pocép barreras al;comercioxprovenientes de-aptes

1
Sabato, Jorge y Mackensie, Michael. Lg_2z9!ns_19n.ﬂs.I..n212s1g.Ausénema.g_ll_sngsl.u_l
Ed. dueva lngcn. México 1902, phy.59



y después de la Guerra, Los sistemas mundiales en materia
monetaria y de comercio requerfan regularizarse, por lo que
pronto surgen los Acuerdos de Bretton Woods y el GATT,
respectivamente, BEsta época es considerada de reconstruccién
para las economfas europeas,

Bl conflicto bélico dio lugar al nacimiento de fuertes
tendencias multilaterales y al libre comercio (bajo
supervisién  norteamericana), ambas  consideradas  como
condicionantes importante para el mantenimiento de la paz.
Los pafses socialistas constitufan un bloque polftico
monolftico y un sistema econémico el cual se encontraba
pricticamente cerrado en relacién al resto del. mundo. La
guerra fria inicia y pronto entra en Bu apogeo. Los pafses
en desarrollo que funcionaban como pz’;oveedoreb de ‘matériaé
primas para los paises deaarrollados ‘en” - conflicto, van
perdiendo fuerza poco a poco, al ser dezplazadoa por la‘
produccién de los pafses. ricos.: En Japén y Aleman:.a Federal‘
se daban procesos intensos de reconatruccién con’: ayuda
nort‘.eamericana. En Estados Unides seguia teniendo vigencia laf‘

doctrina Keynesiana de la intervencién. gubernamental para la

proteccién del empleo.

En cuanto a transporte en general.y hasta hoy el transporte.
maritimo es el modo que permite el traslado del mayor volumen
de productos y por lo tanto es ‘el de mayor importancia para
el comercio entre las naciones, como lo demuestra el hecho
de que se manejaba por via maritima el 90% del mtercamblo
internacional de: bienes hasta fechas recienteg®. Un ejemplo”
de un pais beneficiado por el mismo es Inglaterra,‘ "la cual
mucho de su desarrollo econdmico- lo debe a haber poseido
durante aproximadamentev dos sigloa, una. Elota mercant‘.e de
prime;fa' magnitud, Yo cual’ le permitié enviar y . recibir
productos de todo el mundo; ensanchar sus fronteras politicas

2
IMRED. L3 Apertura de México sl Pecifico, ¥d.  SRE y IMRED, México, 1590, pég. 139.



y econdmicas asi como fijar muchas veces las "reglas del
juego" comercial®’

Debido a que el transporte maritimo es el méds desarrollado y
utilizado en las operaciones comerciales, esto llevé a
empresas y gobiernos a verlo como ftinico medio de facilitar
sus operaciones comerciales; por lo tanto, es frecuente que
se opine que su tarea consiste en optimizar el funcionamiento
de ese modo especifico, sin tomar en consideracidén a los
otros modos de transporte.

En los afios sesenta, el panorama internacional empieza a
sufrir cambios importantes, como es el inicio de la crisis a
nivel internacional y la pérdida de vigencia del modelo" de
desarrollo basado en la industrializacién por sustitucién de
importaciones. Un cambio profundo se produce en el reparto. de
la potencialidad econémica e industrial entre Estados Unidos,
Alemania Federal y Japén; esto, en basé a la capacidad de
cada nacién para enfrentar la destruccién 'y -distorsiénes
provocadas por -la Segunda Guerra.Mundial Y'isalir aviz_"osé-"dé-
ellas. Inician los primeros signos de estancamiento de la.
economia norteamericana y a pesar de ello, se incrqtﬂéhéa “_]_._'a«"
internacionalizacién del pafs, por una expansién y for‘t‘alezg_ R
de sus empresas internacionales vy __por la permanehté\,'
utilizacién del d6lar <¢omo moneda  internacionalmente
predominante. Esto 1llevaba ‘implilc':itq un"a' mayor dependencia
econdmica de este pais con la evolucién del ciclo:
internacional y del 'comport:amient:é ‘de ausg ‘émb,r‘esas en: los -
mercados mundiales. ‘

Inicia’  asimismo, el - desarrollo ‘dél ' proceso . de
internacionalizacién de la produccidn y de la ban‘ca.\ SUmadb a
esto, las reducciones arancelarias crean un éspaéio;‘émpllib :
de competencia oligopSlica internacional mediante €1

Cardona, Francisco. {coleceisn: Comercio Internacional, tomo
8. sisters abierto), Bd. Instituto Politécnico Nacional, México, 1965, pég.?



entrelazamiento cada vez més profundo de los wmexrcados
nacionales y de la apertura de nuevas fronteras a la
inversién.

La consolidacién de las bases industriales, rivales en Europa
y Japén, la estructuracién de un sistema de paises
socialistas con sus propias fronteras de regulacién y la
conformacién de las estructuras oligopblicas productivas y
financieras trasnacionales, as{ como la pérdida progresiva
del monopolio tecnolégico de Estados Unidos y la tendencia
de deterioro de la situacién briténica y la aparicién del
término competitividad. Son factores que, unidos,
relativizarén el poder econémico de Estados Unidos como
potencia hegemonica pero sin lograr reemplazarla como la base
de sustentacién de un ordenamiento econémico internacional.

Es esa una etapa en la cual pricticamente toda Latinoamérica
buscé soluciones de salida al subdesarrollo. estructural por
la vi{a pacifica: la del reformismo yla legalidad, o pbr la
via armada, que significd el nacimiento  de importén’teys‘
movimientos de guerrilia‘.

Gutiérrez, Mar{a Teresa. *Des Viejos .y Huevos FA:Ad(éunx La Teorfs Latincamericata del
Desarro)lo y la Economfa Internacional®. problamss de) Degarrolln No. 79" Ed. UNAM e IIEC,
Méxice, cstubxe-diciembre -de 1989, pAg.63-64 ) e N .



En el transporte ge dan los primeros indicios de vinculacién
entre los diferentes modog. A esto, como veremos seguirfa la
época mds importante y que marca la situacién internacional
de manera decigiva, la década de los setenta '.

A principios de los aflos sesenta los Acuerdos de Bretton
Woods empiezan a evidenciar fallas, debido a que no se ideé
un mecanismo automitico mediante el cual las reservas del
mundo pudieran crecer con el comercio y la economia mundial,
Una segunda debilidad del sistema nacido en Bretton Woods -
aun que algunos podrfan atribuirla a la manera como se manejé
mis que a su estructura- consistié en que los problemas  de
balanza de pagos de algunés paises~ que invariablemente
denotaban déficit, fueron manejados aiéladamen:é. El: tercer
problema fue la incapacidad de respuesta del sistema frente a
los flujos desestabilizadores de capital los VCUales se
agudizaron a fines de’los afios seaenta Yy princ1pios de los
setenta.

El. liderazgo de los. Estados Unidos mds que . nunca .es
cuestionddo debido a 1la incapacidad nortéameriCAnal de
controlar sus desequilibrios econémicos reflejados en: "la
experiencla de. 1973, cuando Estados Unidos preeenta un
déficit comercial de 2. 3 billones de ‘délares, ‘acumulado
después. de’ varios aflos de baja en el excedente comercial, que
fue seguido en 1572 por un déficit de 6.4 billones - .de
‘d6lares. El total de las importaciones‘ alcanzé un monto
promedio ligeramente por encima de. loa 50 billones de délares
en los primeros dos afios de la década de los setenta."

Docdmm_\r.o da Trabajo del Cbmité de hutotra'spoito de Anfernm, México, 1892.

Hc. Bwan, Arthur, “Comercio xntemnclonal ‘de Estados Unidos, Inut-bludad Econémica 'y '

Luchas Politicas®. UNAM, IIEC. Problemss del- depsrrollo No.7s, octubre dicienbre - 1909.
phg. 3



* A  medlados de los sfios sebenta era claro qua la corporacién global se
convert{a an un sistema mundial las corporaciones globales hablan amprandide
la integracién global de 1la producoién como extenaidn 18gion del
abastecimiento mundisl, Ests proceso se manitiesta en is relocalizacién da
clertas industriss intensives an cspital fuera de las naclones centralas y en
o) reconocimiento de Que los productos y las mercados globales estaban

tinslments maduros® .’

Como consecuencia de lo anterior, se inicia una fase de
relocalizacién industrial, ante la evidencia que el fin de
la fase de expansién habfa llegado. Se rompe con el sistema
monetario de pafidades fijas y con el patrén de cambio délar-
oro, donde el délar era el medio de réaéwa internacional; se
profundiza en el escenario mundial el fenémeno de
estanflacién.  Asimismo  experimentan la  pérdida de
competitividad algunas de las ramas industriales, fr‘énc‘e" a:
los productos manufacturados provenientes de - los nuevoé_
pafses industrializados los NIC's.

Todo esto llevé a los paises industfiélizados a realizar
importantes procesos de modernizacién tecnolégica, asi como
ajustes en sus estructuras productivaa, con la finalidad ‘de
otorgar a sus aparatos industriales ~mayor competitividad Y
eficiencia para impulear el crecimiento econémico, atacar la
inflacién y el desempleo, Yy dismmuir la dependencia
estratégica .de las . 'maténas pnmas. ‘ Estos L cambme
reorientaron: el patrén de industriahzacién mediante un
ajuste productivo, tecnolégico Y fmanciero ‘en’ los sectores
indusgtriales en crisis, - promovxendo el despegue de nuevas
industrias  acordes con'la ’revolu_c_ién tecnolégica y con el
comportamiento de la demanda. R '

En tanto, muchos paises en desarrollo ponfan de manifiesto: su, :

inconfomidad con el papel que habian venido- desempeﬂando_'

3 :
Borrega, Johi.* ' La Economfa olubll' W No.191, eneros marzo de 1990;
plg.159 ’



como proveedores de materias primas e importadores de
manufacturas, Esta época se considera como de inflacién
mundial, de escasez de petr6leo y de endeudamiento excesivo
de los paises en desarrollo, pero a la vez de expansién del
capital financlero y de las corporaciones multinacionales., Se
cuestiona la postura intervencionista del estado, lo que dio
como resultado que el proceso de restructuracién se
concentrara sobre las actividades industriales que
presentaban las siguientes caracteristicas:

*Ind: ias al idoras de energdticos; {ndustrims con plantss y

1fneas de produccién poco flexibls pars sjustarss de sansra reletivaments
répida & los cambios tecnolégicos y del mercado; industrias en daclinacién
con su relacién productividad-salario, industrias altaments upchaintoi de
1s importencis de materias ﬁ-m-; {ndustriss con tuerts cqqlcgoncin por

parte de los pafses recientesente Aadu-tilllllpdo-"

El decenio de los ochenta sge puede considerar como - la.
consolidaci6n de todo lo iniciado en los setenta. Destaca de
manera especial las corporaclones globales que de acuerdo con
John' Borrego, eran responsables del 80 al 90%  del los
intercambios a nivel mundial.

Las naciones  desarrolladas se ufanan de colocarse a -la.
vanguardia en la liberalizac16n comerc1a1, aunque en la
prictica continuaron aplicando barreras no arancelarias a. las‘
importaciones procedentes de ‘las naciones en desarrollo e
hicieron cada vez mis: selectlvo el access a los, mercados; 
Para los paises en desarrollo ‘significé - una época de‘
retroceso ya que mno llevaron a cabo  una transformaczén
econémica acelerada.’

Villareal, René. H!ELSQ__ZQ19;._2!..1!._1n§!lS1Ls11lAE1QQ..I!KQL!..!_.!!_;!EASIH‘ upacion
srisi; Diana; México 1988 pég 62 : ) PR

Agcsin,  Manuel y Tussle,. Dlans. *Nuevos Dilemas en la Pol(tlc- ‘comerclal . para; aln
Desarrelis. Gomercio Exterior Vol.43, No.10, octubre de 1993,



Los cambios econdémicos, tecnolégicos y politicos dieron como
resultado una modificacién sustancial en los volimenes de
carga, y por ende, en la infraestructura del transporte
internacional de mercancfas., Esto llevé a la necesidad de
contar con un transporte marftimo mds eficiente, en el cual
fuera posible transportar las mercancfias de manera més
répida, econbémica y sequra reduciendo las estadfas en los
buques y en puerto; esto, dio origen al contenedor como un
instrumento de unitarizacién y concentracién de las cargas.
Los cambios que experimentd el transporte marftimo influyeron
en el transporte interior y viceversa.

En los afios setenta empieza a surgir en Europa el contenedor
de transporte terrestre utilizado por los ferrocarriles
europecsd y el cajén mévil, innovaciones que mejoraron la
eficiencia del transporte terrestre, Estas innovaciones
provocaron uno de los casmbios mas 'significativos eh la
tecnologfa del transporte maritimo con las actividades de los
modog terrestres. .

Como resultado de los cambios ocurridos durante tres décadas

en la economia internacionai," gurge una nueva 'tehdencia

denominada "Globalizacién®, Queb no es otra  ‘cosa que
considerar que un producto ya rno tiene una nacionalidad

definida, sino que con el‘concursdee”dintébs paises, de

acuerdo. a sus ventajas comparativas se elaboran diferentes-
partes del mismo.

*La globalisacién en la tranaforsacifn de un conjusto da aconcmfss macioniles

l@cn:dopondtcntul on una  sols sconolfs g;&hp) con _p s da _'_ 3 V‘An. y
comarcializacisn distribuidos por todo e} ‘mundo, s tuncifa’ d-kmt‘lja‘a ’

comparativas a nivel gle&ul."

&
CIDAC, El _Acuerdo d cio o-Batadon
Diapa, México 1988. phg. 62
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De acuerdo con Borrego las caracteristicas del mismo son:
produccién internacionalizada bajo el control centralizado;
dimensién masiva y gigantescos recursos financieros de la
unidad institucional bésica; determinismo y vanguardismo
tecnolégico y una concentracién del poder econémico alto y en
crecimiento continuo. En un sentido muy real, este nuevo
sistema domina ahora la economfa mundial, ya sea
vdesarrollada", ‘“subdesarrollada" o ‘"socialista". Tanto
cuantitativa como cualitativamente, aumenta e intensifica
continuamente su esfera de operacién Yy control, intentando
liquidar todos los sistemas de produccién y acumulacién.’

A mi parecer John Borrego no menciona dos factores que
revisten mucha importancia y que son resultado de 1la
globalizacién: la creciente importancia del -sector servicios,
y la nueva divisién del trabajo, que ahora requiere de
personal cada vez m&s especializado y preparado y aumenta el
contenido tecnologfco y mecanizado de los productos.

La globalizacién de la economfa va a permitir la expansién
del comercio internacional para la provigién. de insumps' y-
para la  distribucién y comercializacién del producto,
convirtiendo al mundo en un solo mercado. ' i

Este proceso tan importante ya era expreaado ipbr‘
Killingsworlth en 1979 de wuna manera  -muy acertada
definiendold asf:

*En ul siglo pasado, un conjun:o ds nusvas cominicacionss canslen, culonu,

iles- pavi literalments el camito  pars uba: revolucién’
induatrisl. Bn aste nrlo, BOBON igos dal eptsbleciaisnto de un =
nuevo. sistems ds comunicaciones y dsl lsasamiento 46 uns tecnologfa que. nrl. :

tan revolucionaria como la. méguins - de upor(...) ‘Pazo ltutn. quc

ravolucida isdustzial se llevé a caba por le ds o

qxuutu. h proxiss - revolucila - tacaolbgica 'sers:’ cu-unuvunnto;_‘ ’
[ indicer que: alla serd coatrolads, en el msjor

du los cuou. por uns Cocqu de ‘grandes eapresss; Y en sl peor, nélu por uns:

o dos corporacionas mamut®

Borregé. John. Op, Cit., pdg.159

.
Sabato, Jorge y Mackenzie, Michael. La Produccifn de Tecmologfa Autdnoma o Trapnacional.'
Nueva Imagen. México 1982. plg.65 - .



1.1.1 La Revolucién Cientffico Tecnolégica y su Impactc en el
Transporte

La revolucién cientffico tecnolbgica inicia la tercera
revolucién industrial, que tuvo su periodo de desarrollo
entre 1945-1970. Desde comienzos de 1950, con el vertiginoso
desarrollo de la ffsica nuclear, se desarrolla la revolucién
tecnolégica en la electrénica, en la biotecnologfa y en la
inform&tica.

Nuevas formas de produccién y productos especialmente
destinados a facilitar y acelerar los anteriores procesos
productivos y los de prestacién de serviclos se desarrollan
en Estados Unidos, Jap6n y Europa y éstos tratan de
expandirlos por el mundo.

Asf pues, la ciencia y la investigacién, en esta nueva etapa,
revisten gran importancia para el desarrollo econémlco Lo
anterior permite la produccién continua de " energia, ',_el
abaratamiento de los insumos y de las materias pnmae con las
que los paises poco industrializados concurrfan al mercado'
internacional.

Dentro de este proceso, . la-revolucién tecnolégica adquiere
una importancia traecéndental, pues modifica y . potencia la
composicibn de cuatro Sreas: ‘1) mstrumentos avanzados para
estudiar, explorar y conocer la materia; 2) medios auxiliarea]f
y aparatos de computacién para el almacenamiento, manejo y
procesamiento l6gico de informacién; 3) medios de transporte
y 4) biologia‘moleculviat.v ' ‘

Frente a lo anterior, nuevas ‘alternativas ‘econémicas,
sociales e industrialeb" aparecen. en‘el ‘mundo en conflﬁencia’
con el nuevo desarrollo tecnol6gico aérecentandb el ya alto
nivel de interdependenc:.a econémica internacional., Mas aﬁn,



con el desarrollo de 1los medios de comunicacién y de
transporte modernos, se consolida la tendencia a la
descentralizacidén y dispersién de las actividades productivas
de las grandes empresas de los paises de alto desarrollo
industrial, mientras los procesos de investigacifn y de
diseflo se centralizan o se relocalizan de acuerdo con las
necesidades crecientes de eficiencia.

Asi pues, en la medida en que se incrementaba el comercio
mundial, unos pafses ampliaban su dominio industrial vy
tecnolégico; otros ensanchaban la brecha cientffica vy
tecnolégica que los separaba de los anteriores; y finalmente,
unos cuantos acortaban esta distancia. Se reforz6, de modo
mds racional y planificado, la previa divisién del trabajo
establecida luego de la Segunda Guerra Mundial.

Las instituciones econémicas, politicas vy financieras,
internacionales fueron el soporte y la base de este nuevo'
proceso. En este, el abaratamiento de loa costos de laa

materias primas y de la mano de obra eran: aprovechadoa para"

flexibilizar los procesos productivos, de administracién Y, de,'
operacién de las plantas que las grandes empreaaa esparcian g
por el mundo.’

La tecnologfa llevé a una mayor.diferenciacién del produétd'y'”
a su innovacioén contmua. Esto concentré la produccxén ‘en’las’ .
empresas grandes que podian cubrir los gastos de: capxtal?y“
necesarios, Por definicién, los productos diferencmdoa].
compiten en’el eatilo, la calidad o el modelo, ademé4s de el
precio, 'y. esto -crea. la poaibilldad de ‘un  comercio
sectorialmente equlllbrado entre los paisea

D&vila, Prancisco. *La revolucitn cient{fico-técnica, la globclﬁncidn xndustrl'arl,vf la

formacién de bloques y los nueves cambios mundiales*. Relaciones Jpternacjonales no.58, 7

erl junic -de §993, Centra de Relaciones Internacionalens-FCPyS5-UNAN, pég.1S

Tussie, Dlana. Los Pafaes menop depsrrollados 'y e)] Gistema ‘de Comercio Nundial:. Un
desaffo al GATT.FCE, México 1988, pég. 5-7.



Lo anterior llevé a un explosivo aumento de los volimenes
del comercio mundial y da matiz muy diferente en algunos
aspectos del mismo, Los cambios 1llevaron a un costo del
dinero sin precedentes, que hizo précticamente prohibitivo en
muchos casos, y siempre oneroso, el tener grandes inventarios
en planta, con los correspondientes almacenamientos. El costo
financiero de estos capitales inactivos reviste la méxima
importancia, ya que llevé a las empresas a nuevas politicas
empresariales en la industria y la produccién: una de las
mds importantes es la denominada "Justo a Tiempo*"
encaminada a minimizar inventarios, incluidos trénsito,
almacenes, perfcdos de manicbra, etc.

Este pensamiento y necesidad empresariales, aunado a .la
existencia de una tecnologfia moderna de transportes y
comunicaciones e informdtica, produjo los cambios en el
transporte, que en realidad son la agudizacién de una
situacién conceptual presente desde un principio.y es que. hoy
mds que nunca la eficiencia del transporte estalligadé a‘nha

gerie de factores adicionales al simple costo dei'séfviciO} a
veces independientes a €l y a veces contrarios. al mismo.

Estos factores son de naturaleza muy variada'y casuistica e

incluyen la oportunidad en el mercado, la segurldad en la

ehtrega, la puntUalidad del . arribé, la segurldad en la

mercancia transportada Yflé confiabilidad del servicio, ‘entre.
otros y suelen tener influencia directa en el cos;oatO;ai“
para el usuario." '

Hoy, el peso de los factores'anteriotmente citados’cambiah la
concepcién del transporte.. Conalderandolo como un eslabén
importante de una ‘cadena mds amplia, - ‘que es ‘el comercio. Para

1 . B . .
En el capizulo 2. en el Punto 2.2.1.3, ae describe lo quie signifsca la'polftica de-"dusto ..
:2Tlenpo' : - ’ o
Institute Hexlcano del Transporte, *Sistema Integral- de trmiporte" ;Mmmgm
séenica Mo, Quuéuro, q:o 1388,pég 2-12
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lograr su participacién activa en la cadena, Se ve ahora como
un transporte integral o multimodal.
*Sistama aultimodal es un concapto donde el transports es un sistema que
lpicia an Ja pusrta de una fhbrica y termins sn la pusrts del clients, % un
tendmeno integrado qua tomo en cuenta condicionss de mercads, ventajas de

pressncia, necesided de reducir inventarios, oportunidad de entraga y todo el
conjunte de  factores sjenos al transporta mismo qus lo  integran

tavorablemsnte en le Cadena Comsrcisis'

El Transporte Multimodal

El transporte multimodal internacional tiene remotos
antecedentes, que 8e identifican con la creacién del
contenedor en 1921 por el New York Central Railway. Otro
ferrocarril, el British Railroad Syetem de la Gran Bretafla
inicié en 1929 el servicio tierra/mar para conectarse con el
macizo continental. Después, durante la Segunda - Guerra
Mundial, el ejército norteamericano us® masivamente los.
contenedores en servicio tierra/mar; y finélmente, en. 1966;
se inicié la utilizacién masiva de los contenedores con fines
comerciales, cuando Mc Lean puso en servicio el .buque
"Pairland", que fue adoptado previamente para transporte
exclusivo de contenedores en la ruta del Atldntico Norte.

A partir de estos antecedentes, se ‘dio un crecimiento
explosivo, en el manejo de cargamentos cohtenerizadbs;
simulténeo al aumento de las embarcaciones especialiZadas
(barcos graneleros, mineraleros, petroleroé, Erahsporﬁddéfgé]
de ‘automéviles, etc.) asf como al de”embarcadiones.mixtaéf
que combinan el transporte ‘de. carga general ~éue1ta fcdn la -
carga unitizada en contenedores. Ello reduirié el desarrollo
de equipos de maniobras - especializados pafa cérgar Y
descargar contenedores de. los barcos, vy 'para moviiizé:loé
dentro de las términales' disefadas para el ‘manejo de los
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contenedores cargados y vacios que componen el trdfico de
productos contenerizados.

La concentracién de los grandes voldmenes de carga en
terminales portuarias y la necesidad de usar los vinculos
terrestres, oblig6 a las economfias a coordinar esfuerzos
entre ambos medios, y asi reducir los costos para mover mis
dgilmente las mercancias en beneficio de usuarios.

Posteriormente, en los Estados Unidos se registraron los
mayoreg adelantos en la tecnologfa del ctransporte,
especificamente en su conexién con el ramo naviero en donde
la gran competencia trajo como vresultado una constante
bisqueda por vreducir todos 1los elementos de costo de
transporte, especialmente en 1la porcién terrestre. = La
introduccién del contenedor provocd uno de ‘los mayorea
cambios en la historia del ferrocarril ’

Como resultado de la necesidad de poder mover . unidades a
distancias medias y largas a un bajo costo sufge.1a necesfdad"
de adaptar . carros de ferrocarril eepecialmente“para el
trafico de contenedores. La  primera generacién de . carros
conocidos con plataformas aon "Piggy Back" "Flat. ‘Carg";. de
esta innovacién se desprenden dos modalidadee de tranaporte-

C.0.F.C. (Container on Flat Car), el cual consiste‘en mover. -
contenedores solos sobre plataformas,” principalmente hacia¢
aquellos destinos en los cuales se cuenta con aufic1ente
equipo de carga y descarga.

T.0.F.C.(Trailer on Flat -'Car), ‘el cual cdnsiste en
transportar un contenedor .con chagis.a un tra;ler sobre el
equipo de ferrocarril hacia destinps de - baja 1ntensldad ‘de
trafico. que no cuentan con ;ﬁfrgeat;ucthra defacarga y
descarga de equipo.
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A finales de la década de los 70 surgieron una serie de ideas
para fabricar equipo de ferrocarril que permitiera
transportar contenedores de manera mds econdmica y eficiente,
De ahi nace la necesidad de crear un concepto de un carro
que pudiera mover dos niveles o tiras de contenedores. El
resultado de estas investigaciones fue un carro formado por &
plataformas articuladas, de piso deprimido, con la capacidad
de transportar hasta 10 unidades de 20 piea y de 5 unidades
de 40 ples, con miltiples combinaciones.

Otro importante adelanto tecnolégico lo constituyé el "Road
Railer" el cual bésicamente consiste en una caja de trailer
con adaptador {(fijo o mévil), que le permite circular por las
vias de ferrocarril sin necesidad de ser cargado en ningln
tipo de plataformas. Debiéo a que el -adaptador tiene
guspensién de aire, este tipo de carros puede transportar
cualquier clase de productos, al -no necesitar  equipo de
arrastre. Esgtas unidades pueden ser movidas por una péqueﬂa
mdquina, lo «cual vrepresenta un importante. ahorro’ de
combustible, Adicionalmente, el "Road Railer": puéde‘ ser
operado con menos de la mitad del personal de rampa. necesario:
para cargar y descargar otro tipo dé,équipds‘ conve'nqionaieéx. .
Estos adelantos tecnolégicos provoca_ro‘n' una ’bransfofm‘a",ciér_z
radical en la calidad y precio de los sexﬁ_\?iéios terr‘estre‘s‘.““"

Todos estos cambios dieron origen a una nueva coﬁdepéiéﬂ del..-
transporte, considerando ahora como una necesidad que los’
paises establezcan un sistema multimodal "o integral parar
responder a los retos del contexto internacional

1.2 Importancia del Transporte Ihtomdcionulpg:_n ~los
Bloque RoonGmicos. '

Comlt_é de Transportes ANIERM. *Loa requerimientos de ‘Infraeatructura de- Transporte en
Néxico ante la creacién de Bloques Beondmicos, México, 1993+, pdg. 1-30.-
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En un escenario donde se dan mayores dependencias, marcadas
por los ciclos de auge y de crisis del desarrollo de los
paises, donde se vislumbra mds claramente la globalizacitn
comercial y la formacién de bloques econémicos, los paises se
ven en la necesidad de competir con una nueva Yy agresiva
politica de modernizacién, para asegurarse un lugar en el
mercado mundial, donde aparecen nuevas esferas de
especializacién, nuevas formas de producir, y con ello la
neceasidad de mayores innovaciones en los productos, as{ como
nuevas formas de organizacidn (Justo a Tiempo), que resultan
de la tercera revolucidn cientifico tecnoldgica que nos llevo
a la globalizacién.

Asf, las tendencias hacia una nueva fase integrativa de
alcance mundial se mueven alrededor de las comunicaciones via
satélite; sistemas de computacidn; y sistemas de informacién,
mundiales, gque son capaces de procesar transmitir’ y
distribuir enormes voldimenes: de datos. Todo lo anteriér,
revoluciond la eficiencia de modo acelerado de 1la
productividad de las economfas que los est&n adoptando tanto:
en lo tocante a la produccién de bienes tradicionales como la
de nuevos productos. ‘

Este nuevo panorama nos lleva a una mayor competencia entre
paises para captar, ademis de los mercados 'nacion'ales, un
pector del mercado internacional ©ya no -solo. en base a
algunas ventajas comparativas proplas de‘cada pais,v Bmo
profundizando la productividad y la eficiencia que ba]o una
nueva realidad internacional, 1as ha convertido ‘en factores
primordiales para penetrar 'y. permanecer en- clertos mercadoe
Los precios competitivos, la calidad y oportunldad de entrega
de un producto, representa ahora” element:os bésicos a
contemplarse en cualquier transaccién comercial
internacional, La oferta de un producto sm mercado carece ‘de
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gentido y para hacer llegar é&ste producto a un mercado, se
hace necesaria la presencia del transporte

Esto cambia la concepcién de los paises para adaptar sus
procesos productivos a las recientes tendencias de la
economia mundial, encaminadas hacia los bloques econdmicos
que representan para sSus exportaciones la posibilidad de
venta en mayores mercados, a escalas mds grandes.

De lo anterior, surge la necesidad de que cuenten con
sistemas nacionales de transporte eficientes y de bajo costo,
con una adecuada cobertura de las zonas rurales y enlaces
apropiados con los sistemas de transporte de los paises
vecinos y de los coparticipes en el comercio, en que se
tengan debidamente en cuenta el contexto regional y el
mundial.

Para un pafs como el nuestro, que guiere aprovechar las
ventajas que ofrece el TLC que nuestro pais £irmd con los
Estados Unidos y Canadd, asf como los. que se concluyeron con
pafises. Sudaméricanos y de Centroamérica, sin olvidar los
mercados de Europa y la Cuenca del  Pacifico resolver. la
incégnita del transporte es vital.

Bajo este esquema es importante abordar,‘ asi sea en una
visién. resumida, - la importancia‘y alcances del transporte
internacional para los  bloques ‘econémicos, a .la ‘luz de "la
competencia por los mercados internacionales. '

La competencia por los mercados 1lleva - a los pafses. a-
eficientar el transporte de mercancfas como apoyo ‘a-la

constante busqueda de obtencién de d1v19as ‘en otros mercados,.
impulsando la creacién inmediata de slstemas de tranaportef

Martinez, lLuis. "México. y las Confereitcis : Marfvimas® - JI Semipario .y m‘ aaieion

a L L € XI*, Ed AMIT, BANOBRAS,
INT ¥ ANIERM, MExico, 29,30 y 31 de octubre 1990, pb3.i6 : o
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multimodal que distribuyan mis eficientemente los productos
originados por sus mercados internos.

De esta forma, se piensa, cada regién o drea de influencia
serd alimentada desde cualquier lugar del pafs y hacia
cualquier punto del mismo ya sea por barco, ferrocarril,
camién o avién, dando como resultado un sistema multimodal
que permita concentrar el equipo y los recursos humancs en
aquellas rutas con mayor volumen y rentabilidad.

1,2.1 Unién Buropes

La Unién Eurcpea profundiza sus niveles de integracién
llevandol6 no solo al terreno comercial sino industrial y
tecnolégico para enfrentar el rezago ante Japén y Estados
Unidos. Por ello no podemos ignorar el peao” econémico y
polftico de una Europa integrada que significa:

“un mercado de més de 300 m{llones de consumidores que repressntan el 7,7%
del totsl mundisl, en cuanto sl sactor externo, estos pafeea compran y veaden

o) 450 de 1o qus se saporta o {sports en sl wundos ;"

El atractivo del mercado, lleva a México a la necesidad de
establecer la diversificacién para reducir la vulnerabilidad
y riesgos con flujos comerciales mds estables, 'sobre :todo‘en'
situaciones de inestabilidad econémica. .

Si tomamos en cuenta otras ventajas para nuestro pais. como -
gon la auptealén de importantes ‘ batretaé -comerciales, .
fiscales, bancarias financieras y monetatias, que el‘it‘nina'n‘
las barreras " invisibles" del comercio que se diafrazaban
bajo normas sanitarias, de supervisidn flscal, industrlales,
de comercio justo y de proteccién al consumidor "y muchas

AN, México un Eelshén Nulkidireccional en un Mundo Multipolar. Wéxico 1990, phg 47
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otras m&s, y adicionalmente se liberan las restricciones
bancarias y financieras que permiten a los bancos de
cualquier pafs miembro de la Unién instalarse en cualquiera
de los demds paises miembros, algo que en Estados Unidos no
es posible, podemos tener un marco para los negocios muy
atractivo.

No hay que dejar de lado que a nivel interno ya se vislumbra
un ambiente proteccionista hacia el exterior de la comunidad,
reflejado a  través de cuatro conceptos rectores:
reciprocidad, normas transitorias, industria naciente vy
contenido local, las cuales son enfocadas hacia los campos de
automéviles, servicios financieros, computacién, aparatos
electrénicos, medios de comunicacién, obras piblicas y
telecomunicaciones, todos ellos discutidos ampliamente en el
desaparecido GATT.

Sin embargo, para México la Unién Europea representa el
segundo. socio comercial a nivel de bloque, Y Espafia’ nuestro
tercer socio comercial, Solo por ese hecho, nuestro pais debe
realizar una politica comercial mis agresiva y efectiva con”
la Unidén Europea.

La perspectiva de un mercado mds amplio y fortalecido,‘pero_
también m&s protegido, sin duda plantea un reto dificil para
México. Por ello si queremoa incursionar en: eate amplio
rico mercado la estrategia necesaria  debe valorarae
adecuadamente para establecer éoalbles alxanzas eatratégicas
con palses europeos 'en aspectos tales como planea cOnjuntos
de inversién en dreas induatriales eapecificas, deaarrollo Y.
transferencia de -tecnologia y:.por que no, tranapprtes( Con
esto el pafs puede estar en poaiéiénv-de‘ é:cedet a 'éétef
atractivo mercado y con ello obtener ‘las. ‘diViaaé tan
necesarias para nuestro paia Empero, ello sera poaible ‘solo
si se plantean desde ahora. metas realistas y: estrateglas
inteligentes.
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Hay que ailadir a lo anterior, que la Unién Europea es uno de
los bloques que mAs experiencia ha tenido en cuanto a la
modernizacién del transporte, un ejemplo de esto lo
encontramos en el hecho de que, en el plano mundial, la
Comisidén Econdmica para Europa (CEPE) de la Organizacidn de
las Naciones Unidas, creada en 1947, es uno de los Organos
regionales actualmente existente que forma parte del Consejo
Econdmico y Social de la ONU, tiene su sede en Ginebra y esta
constitufda por 34 paises miembros de Europa y América del
Norte. La CEPE actla como un foro para la cooperacién
econfmica regional y multilateral entre pafses con sistemas
econdmicos y sociales diferentes, y abarca el comercio, 1la
industria, la ciencia, la tecnologfa, el medio ambiénte, el
transporte y otras dreas del quehacer econdmico.

Dentro de las actividades destinadas a facilitar los
procedimientos de intercambio comercial internacio‘nal',’ la
CEPE se ocupa de elaborar mensajes normalizados. para el
intercambio electrénico de datos entre computadoras (IED)"
aplicables a las transacciones comerciales internacionales.

Las normas de las Naciones Unidas en materia de intercambio
electrénico de datos para la adminiet:_acién del co‘mércio,jyv» el
transporte elaboradas en el seno de la CEPE' son aceptadas
mundialmente como patrén universal para el IED en e;‘éome':‘:éid
internacional, el transporte y actividades conexas.' '

Uno méds de log acuerdos especiales en ;mat:eri}a‘.‘,dg‘vtr'an‘sporte.
es la puesta en marcha en la UNC'PAD'dei"'Prég:aﬁ Esp,eckié;‘
gobre Facilitacién del Comercio,- FALQRO, 'y cru,ev"-cddrdi‘ha‘;_l‘a'
CEPE. Entre sus objetivos centrales estan los s"igdiexités': .

1
Ver anexo 1T

[
inesco. Informe gobre la Comupicaciin en gl lyido. Francia, 1930, pig.19.
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a) normalizacién de los documentos wutilizados en las
operaciones de comercio exterior y transporte internacional;

b} simplificacién y racionalizacién de las operaciones de
comercio exterior y transporte internacional;

¢} eliminacién de la intervencidén consular en los actos de
comercio y transporte internacional;

d) establecimiento en la regién de uno o mis regimenes de
trdnsito aduanero internacional;

f) simplificacién y armonizacién de los diversos controles
aplicables a las mercancfas en los puntos o lugares de cruce
de las fronteras maritimas, terrestres y aéreas;

j} adopcién de un régimen uniforme sobre el contrato de
transporte terrestre y la responsabilidad civil de los
porteadores o transportistas;

k) andlisis de los convenios internacionales sobre transporte
multimodal, mercancias peiigrosas{ contenedores, sgguridédde
conténedores, cbdigo de ‘conducta ‘de' ias» cdhfé);"enci“as
-maritimas y otros pertinentes, y de  -sus éfe_c_tgs. y
proyecciones en el comercio exterior y en. el t:anspoi:tﬁe
internacional de las pafses miembros."”

En el plano interno la Unién Europea ha venido participdndo a: -
través del Sistema de Trdnsito TIR cohcert‘ado N ex’i .'194’9,‘:
Sistema que entr6 en vigor fue en 1960y modifii;‘édo eh 197'5,"
para. incorporar la experiencia adquirida en la pré’ct‘ic_ak‘ con”
el funcionamiento .del sistema, y con' ello introd@éir .1Qs
progresos técnicos y adaptarlos a los cambios ocuyrriddé’ en la .
esfera aduanera y de transporte. o

1] .
La facilitacién del Comercio Internucional, Pocumento de ALADI/SEC/Bstudjo . pAg.5.6 -
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El Convenio TIR de 1975 ha sido suscrito por 44 Partes
Contratantes, entre ellas la Unidén Europea. Su esfera de
aplicacién comprende toda la regién europea, abarcando
también el norte de Africa, el Oriente, el Atléntico. Son
también Partes Contratantes los Estados Unidos de América y
Canad4, al Igual que Chile y Uruguay en América del Sur.

El Objetivo del sistema TIR, es facilitar en la mayor medida
posible el movimiento de mercancfas con precinto aduanero en
el tr&fico internacional y para dar a los paises de transito
la seguridad y las garantfas necesarias en el plano:aduanero.

Por supuesto, una exigencia previa para el funcionamiento
satisfactorio de un sistema dé esta fndole (este sistema es

hasta el momento el fnico sistema universal de -tréhsito

existente), es que los trémites correspondxentes no sean ni_
demasgiado xntrlncados para los func1onarioa de aduanae ni

demasiado complejos para los transportistas y sus agentes;

Con este sistema se dan grandes vencajas para el comercio Y
para los transportistas. Las mercancias pueden cruzar “lag

fronteras nacionales con: intorferencias minimas por parte def
las administraciones aduaneras.. -Reduce 1¢s obstaculos;
tradicionales a la circulacién internacional de mercancias,vy.
se estimila con ello. el desarrollo vdel comerqlp'
internacional. h

El TIR, al reducir-las demoras de trénslto, hace poazble a
las economfas el benef1c1arse .de reducciones importantes en’
el costo del transporte, colaborando en adic16n a constituxrf
aduanas modernas, donde son muy escasos: los controles fiaicoa‘J
del tréfico; asimismo, han,‘ aumentado “1as' laborea o de:
investigacién  fiscal, finénéiera ey contable de>‘ lOB'
operadores.
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El resultado mds destacado de esta evolucién ha sido la no
interrupcién de los flujos fisicos y una mayor eficacia en la
represién del fraude, al eliminar en forma casi absoluta los
contactos directos entre funcionarios y usuarios, minimizando
en la practica la discrecionalidad y la corrupcién.

Todo lo anterior demuestra el gran dinamismo de la Unién
Europea, con un potencial en los ramas tecnolégicas,
financleras y de transporte; los pafses come México deben
aprovechar esta experiencia derivando de ella précticas méds
sanas y modernas de tréfico internacional,

1.2.2 Cuenca del Pacifico

La Cuenca del Pacffico ha sido durante las tltimas. décadas y
es en la actualidad, una de las regiones mis din&micas -del
mundo en términ@s de crecimienﬁog produccién "y comercio
exterior; por lo tanto, .es una regién qge represefta un gran
interés comercial para cualquier economia.

La Cuenca surge de la integracién de la economia japdgesa-cqn.
las economfas del sudeste asidtico y tamb;én,pbr‘las alianzas

estratégicas y estrecha  competencia | .con = empresas

estadounidenses. "Después del priﬁer ShOCR peﬁ?dlerpvde-1§7j,

que provocé un déficit en la baiﬁnZa comeréiai jgbéneqavdéjiof
mil millones de dblares, y la exitosa_marChafécbnémica §e los"

tigres de Asia, constituyen la'premisa‘bﬁsica’de*ia‘Cuéhéa‘1
del Pacffico"™, como una potencia édonbmica'°y fﬁinanpiera'
»capaz de enfrentar los retos del escenario internacional. -

‘En 1362, l}ol palses ubicados oo el frea pllltlél dal I’AB!’!."VCD: M“ljntj.b!n..
sl 9% do la proﬁucc!.dd mundial de unundtuiu lhntrh Q\IAIvllll‘o-l pnfgq- lp
adjudicaban o1 30 por cleato, y nuxnbA bcéldnntpl‘j} n ﬁo: cl.éi&. ;pllscs{f
la poreién dol Pacffico hcb(; 1legado a 1D%, .-p tuﬂ:ni\ic l@u:t;i-’n’iclhl‘

»
Villaresl; Rene, Op, Cit.,phg.334
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bajs a 29% y Ruropa Occidentel & 25%. Asimiszo, sn tan eélo 15 afos sl monto
dsl comercio as incremento de 300 billones da délares en 1970 a nfs de 1,800
billones en 1985, En 1s actualidad, més del 408 del comsrcio mundial s

realiza en la t:\.\oncn.'zl

Algo que es importante ver es que a la Cuenca no sblo se
integran paises de Asia sino estén Estados Unidos,
Australia, Canad4 y Nueva 2elanda entre otros, pafses con
alto nivel de ingreso y abundante dotacién de recursos
naturales lo que representa una mayor oportunidad en la
diversificacién de los mercados.

El que un pafs como Japbdn, integrante de la Cuenca, haya
decidido abrir su mercado interno a ‘los exportadores e
inversionistas extranjeros, representa grandes oport:unidadea
para México, que podria utilizar en beneficio propio esas
facilidades, dadas las caracteristicas de la regién:

- Japén es una potencia econdémica de primer orden que ha avidp
capaz de vresolver cu‘alduier crisis que pudierak'poner ‘en
riesgo su estabilidad econémica frente a terceros; muchas
enseflanzas podemos derivar los mexicanos del eét:uidiq' de’la
historia y la actual. economfa  japonesa,  ho para
trasplantarlos sino cuéndo ‘menos entender los xqam_b‘io‘,s‘ "y
procesos que lo .llevarpn a ser 'unaﬁp‘ot:en‘c'ia' econ‘6mbica,, ‘pata_ ;
con ello sacar conclusiones acertadas y- guiar ‘as{ ‘tnejér_
nuestro criterio en las futuras relaciones entre México. 'y
Japdn. Un ejemplo es la importante reforma. aézjaria‘ ;i_e"
postguerra, que cooperativised a ‘la casi ‘t:dt':alidéd,""dez' los'
campesinos,De igual manera, aliarse con. Japbn :pue‘de j:at;raer
coinversiones, que nos permitan obtener tecnologfa ‘adeciuadfa a
nuestras ne'cesidédes,-’ establecer una nuev';{ ‘estfategia de
transformacién p:oduct:iva* a través de inversiones 'y "jo_int:- .
ventures en sectores productivos, y servicios de los pafses

n
thidex, pég.330
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de ambos m&rgenes de la Cuenca para atraer més porcentaje de
inversién extranjera directa.

Como en los otros bloques, las operaciones de transporte son
importantes para su desarrollo. Basado principalmente en la
ampliacién de la informitica en las operaciones de

transporte.

*Como un elsmento pars incorporarse al proceso de competitividad los
Jsponeses han comprendido la importancis de gue Rurops, y Medic Orients son
un corrador de vipculscién estrstégica pers Asis, diwponsn de sistemss de
trangports multimodal a través de la Rusis siberimss que permiten & aus
productos sntrar sn Ruropa con raductiones de slrsdedor del 20% an los costos

ds trassporte® .zz

Uno de los avances mis notables alcanzados en los dltimos
tiempos por ciertos pafses de la regién ha sido la adopcién
de redes de comunicaciones que facilitan- el intercambio
electrénico de datos (IED), tales como el 'TRADELINK y el
PORTNET, ambos de Singapur; el ‘TRADELINK de Hong Kong y el
TRADEGATE de Australia y el N2EDIA de Nueva Zelanda. A este
servicio se suman ya mis de 500 usuarios ;de'IED‘,k dg_’aﬂa@:&hdose
entre los mds activos las empresas ferroViar_i_’ab, la industria
farmacéutica y la industria de repuestos aut‘o‘motores{

En los pafses de Asia, las nuevas té&cnicas de  intercambio
electrénico de datos han significado: la agilizacién‘ de lo,ﬁ\ﬁ,
tramites ‘entre las diferentes partes, ya sean ' agentes de
carga, operadores portuarios, - transportistas o agé:nt‘eé‘f"‘
marftimos. Al mismo tiempo, tanto los exportadores como log
importadores han podido conectarse  a las redes

n
SELA. “La Agends Econtmica de América latina y el Caribe®. Reyipty del SHlA. ¥o.37,
octubre-diciembre 1993. pdg.i. : PRI
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1
internacionales de comercio para atender mejor a las
exigencias de sus clientes o acceder a nuevos mercados.®

El comercio de México con los paises de la Cuenca es
relativamente pequeflo s8i consideramos el alto potencial
econémico de la regi6n. Alrededor de 60 por ciento del total
del comercio de nuestro pafs con la regién crecif a una tasa
promedio anual de 23.5 por cilento entre 1989 y 1992,
alcanzando un valor de 18,666.6 millones de dblares; 6,233
millones corresponden a exportaciones y 12,433.6 millones a
importaciones.

En 1992, la Cuenca represento 5.2 por ciento del comercio
total de México con el mundo. Estas naciones son el tercer
mercado para los productos mexicanoa, en ese aflo 2.6 por
ciento de las exportac1ones totales tuvieron como destino a
la Cuenca. Asimismo, las importaciones . de -la  zona
representaron el 8.3 por ciento del total importade por:
nuestro pafs.*

La inversién procedente de la regién en nuestro pafs eg- casi
exclusivamente de origen. japonés que en el perfodo de enero
de 1989 a junio de 1994 fue de un’'2.4 por ciento.”

Para México, la atraccién de "Cuenca del Pacifico! ge'deiiva‘
de su gran potencial econémico, financiéro Yy tecnbiégicb'que[
bajo una estrategia conciente 'y coherente con nuestro interéa
© proyecto nacional, debe de aprovecharse para impulsar las
grandes transformacxones econémico- 1ndustrial que demanda el
pais.

B CEPAL-ONU, *La Vinculaci6n entre la facilitacién, la llogistica y la cnmpetiuvidud
internacional, &}_e_;_i_u_m alo XV, no.Bé, snero- lebnrq de 2991, phg,1-2

n Blanco, Herminio. Las unuchclonu Comercisles da México con el Iundo PCR, ﬁ&xlco :
1994, plg.153-15¢

SECOP), Resultados ds la nusva poutm de {nversifnu utnujnm (3. uxlcn 1!!’ 1”(,
México, pag.17
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En términos generales, las condiciones que México ofrece para
configurar una mutua atracecién con la Cuenca son:

- México cuenta con extensas costas de alrededor de 7 mil

kilémetros que lo comunican con la regién del pacifico,

- mids de 3 mil kilSmetros de frontera con el mercade més

grande e importante de la Cuenca;

- ger puente de unién entre la Cuenca del Pacifico y las

economias de Europa;

- los mds importantes socios comerciales de México se ubican

en esta regién;

- la oportunidad de acceder a nuevos mercados que nos permlta

diversificar la alta concentracién de nuestro comercio con
estados Unidos;

- oportunidad de establecer proyectos industriales conjuntos,

"Joint Ventures", con los pafses lideres en el desarréllo y.
aplicacién de tecnologias de punta; »

- establecer polfticas de inversién extranjera de cardcter.
selectivo y complementacién que bajo un criterio de mutuo

beneficio generen kempleoa, exportaciones manufactureras y
transfieran tecnologia y; ‘

- aprovechar que la vertxginosa transformacién tecnoléglca se.
encuentra fundamentalmente. concentrada en las economias

japonesa y estadounidense.*

Su participacién en los. organiémos de - cooperacitn . del:
Pacifico como el Consejo Econdmico de la Cuenca: del” Pacificof
(PBEC), Consejo de Cooperacién Econémica del Pacifico” (PECC)
y el de Cooperacién Econémica Asia-Pacifico (APEC)

Por dltimo, los :japoneses tienen la necesidad de ob:éner'
recursos naturales que ellos, por ser un pals pgqueﬂo,‘né
tienen, y que le son indispensables.

» Villareal Rene, México de. la industrializacién tardfa s la restructuracién: lnd\utrnl
Diana, México 1988, phg. 336-337
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1.2.3 América del Norte

Ante la unificacién europea y el avance de la Cuenca del
Pacifico y con el objeto de competir de una manera mis
efectiva en el contexto mundial, se busca el mejor camino que
asegure el acceso a los mercados internacionales y minimice
la desviacién que pueda ocurrir al comercio de la regidn de
América del Norte, derivado de la tendencia actual hacia una
integracién regional, Esto se cristaliza en el Acuerdo
Trilateral de Libre Comercio entre México, Canadid y Estados
Unidos, para ampliar y tener accesc al mercado en términos
mas equitativos.

La vinculacién econdmica con Estados Unidos han sido siempre
trascendental para nuestro pais. En el mercado norteamericano
se ha concentrado tradicionalmente la méyor ‘parte de nuestro.
comercio exterior y de ese pafs ha provenido la gran mayoria
de la inversién extranjera que hemos recibido..

°En los sfios de 1985 y 19“, sproximadanente. el 67% d- ln nporuel.onu
ssxicanss ss destinan al urcndo norteamsricancs el ﬂ por  clento de 1z

Laversién extranjera en México o8 de orlg.u undounlduun Yy nprollnduuntl .

el 30 por cieato de anuestra deuda sxterns fue pr ds por b ‘eom llu., B
nortesmericsios, hsy que  agregar a. esto nuestra frontera - scondmics . de
slrsdedor - de 3,000 km .y la pluhtun&h ds flujos .ﬁutorlpl de ilxl'{o bacia

Xatados Untdos®?!

Los intereses de M&xico en esta regién pueden”basarse en la
persistencia de la crisis econémica en MéXLCO, caractezizada
por la necesidad de altos” ‘ingresos. de div;sas, tanto para la
reactivacién y desarrollo econémlco, coto para el pago-de las
obllgac10nes relaczonadas con-la deuda externa.

Aquf, més que en ninglin bloque, . surge. la nece61dad de’
establecer un red de comunicacién que permita el acceso a los:

Villareal, Rene, 0p.Cit,p&g 320
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paigses integrantes del Acuerdo a través de sus fronteras,
para obtener beneficios a través de log costos reducidos en
materia de transporte, logrando ventajas competitivas frente
a terceros pafses, Pero para ello, es necesario adecuar la
infraestructura mexicana, la cual ha estado rezagada o poco
desarrollada frente a los Estados Unidos y Canadd . Por ello
que regultaba impostergable la actualizacién y modernizacién
del Sistema Nacional del Traneporte,

Dentro de este Sistema que est& en proceso de establecerse,
el Transporte Terrestre ha tomado gran importancia, ya que en
México la mayor parte del transporte de personas y mercancias
se hace por carretera. Ademds, mds de la mitad de las
mercancias que vendemos a Estados Unidos también van por
carretera,

Con la entrada en vigor del fTratado se ha dade un incremento
en el trdnsito de mercancfas'y como'consecueﬁcia se necesita
una flota mayor de camiones y trenes para el movxmzento de
mercancias. Pero esté mayor flota debe reeponder a los
requerimientos del transporte de carga, gque hasta hqy no- han
sido cubiertos por la situacién que viviera México “de.
protecciér hacia el transporte en tados sué'aspectos; a ello
contribuyc la excesiva regulacidn pot parte del estado.

Dentro del TLC se da un Capftulo al traﬁspotte terrestre, en .
el cual se establece un calendario  para la. remocién dé

barreras a la preatacién de gervicios de transporte terrestre'
entre México, Canadé y Estados Unidoa, oy para el
establecimiento de normas técnicas y de aeguridad compatibles

sobre transporte terrestre. El TLC preve un- aumento gardual'
‘de ‘1la competencia en el servicio transfxonterizo ‘ar fxn de’
propiciar 1gualdad de oportunidades en el - mercado - de:
transporze terrestre de ‘América:del Norte. “Las dlspocic1onesf
acordadas tienen el obJetlvo de garantlzar que ‘las’ lndustriaé
de transporte terreéstre de los tres _paises alcancen mayor~1
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competitividad, sin quedar en desventaja durante el perfodo
de transicién hacia el libre comercio.

Calendario de liberalizacién

Servicios de caminones y autobuses. A partir de la entrada en
vigor del tratado, Estados Unidos se comprometio a modificar
la moratoria que aplicaba al otorgamiento de permisos para la
prestacién de servicios de camiones y autobuses, para
permitir a los operadores mexicanos de auobuses turfsticos y
fletados brindar servicios en el mercado transfronterizo
estadounidense. Las compaflias canadienses de camiones y
autobuses no estan incluidas en la moratoria estadounidense.
Canad4 seguird permitiendo que los operadores de servicio de
camiones y autobuses mexicanos y estadounidenses obtengan la
autorizacién de prestar sus servicios en Canadé con base en
el principio de trato nacional.

Tres aiios después de la firma del Tratado, México permitiréd a
lag compailias de autotransporte canédiehsés‘t' y
estadounidenses, hacer entregas ttansfronterizas, Y 'fecogeri
carga en sus estados fronterizos, ylEstados Unidos permitirs
a empresas ~ mexicanas ~prestar los ‘mismos’ eervicios"eh
terrritorio fronterizo estadounidense. En.-la misma fecha
México permitiré un 49 por ciento de Inversién canadiense ¥y
estadounidense en empresas. de autobuses Y de - camiones de
carga -que proporcionen servic1os internacionales de carga 
{comprendida’ la distribucién punto a punto de d;cha cazga en.;
territorio mexicano). Estados’ Unxdos mantendré su moratorla
al otorgamiento de perm1sos para . la prestac16n de serviciosf
internos de autotransporte de ‘carga. y ‘de pasajeroa,'
pérmitiendo ﬁnicamente la partibipacién mlnorltarla de'
inversionistas mexicanos en empresaa estadounldenses

Tres aflos después de la entrada en vigor del Tratado, "Estados‘;‘,
Unidos permitiré que las empresas de autobuses ‘de - México .
inicien la prestacién .de servicios- transfronterlzos ‘con
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itinerario fijo, de y hacia cualquier parte de los Estados
Unidos, México otorgard el mismo trato a las compafiias de
Canadd y Estados Unidos.

Seis aflos después de la entrada en vigor, Estados Unidos
permitirdf a las compafiias de autotransporte de carga de
México, el acceso transfronterizo a todo su territorio para
prestar sus servicios. México otorgard el mismo trato a las
compafiiag de autotransporte de carga de Canadd y Estados
Unidos.

Al séptimo aflo de la entrada en vigor del Tratado, México
permitira un porcentaje de 51 por ciento de inversién
canadiense y estadounidense en compafilas wexicanas de
autobuses y camiones que presten servicios internacicnales de
carga. Al mismo tiempo, Estados Unidos eliminaré la ,moratoria"
al otorgamiento de servicios para lé“ operacién‘ en; E'atad'os
Unidos de empresas de camiones de carga Yy autobueee ‘con
capital 100 por ciento mexicano.

Diez afios después de la gnttada en vigor. del Tratado, México:
permitird un 100 por ciento de inverai’é'n.:_extranjera en.’
empresas de camiones dé carga y autobuses. Los pafses.
miembros no estarén obligados a eliminar reetnccionee a la
inversién en transporte. de carga 1nternaciona1 »

Lo anterior; es-solo por escrito ya que a pa;g:fi»:j:_‘de diciembre
de ‘1995 se produce por parte de el gobierno,‘_{néfrtéamericano la
primera reaccidén de incumplimiento del Tra'tadb,v V'al impedir el
paso de los autotransportistas mexicanos atgumentando que no”?
cumplen con las normas de seguridad ex1gidas pox 1\&;\‘5_5 :

autoridades notteamericanaa, tambien, se dan. -una’ serie . de_

operativos de . verificaci6n i de licencias .a’ conductores: .
mexicanos por que de acierdo a su critetio’,_]-l'as licencias

3 SRCOPI. -Resumen del Tratado de Libre Comercla: entn Néxico, Canadk .y Batados Unldos.,
México 1993, plg, 14
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expedidas por la Secretarfa de Comunicaciones, tienen un
nimero mayor de digftos que los que se plantean en el manual
elaborado en 1993 en los Estados Unidos, como siempre esto
demuestra una vez mis las i}xjusticias en cuanto a trato
comercial se refiere ya que a pesar de haberse comprometido
al firma el Tratado ahora pretenden solo ser ellos los
beneficiados sin dar cabida a los mexicanos.

Ahora los Estados Unidos quieren que los compromisos en
materia de autotransporte de carga sean diferidos por uno o
dos afios més pero sélo a los transportistas mexicanos, esto
crea serios problemas entre ambos paises; por lo que México
debe ser firme y exigir que se cumpla lo estipulado en el ‘TLC
al pie de la letra o si se cambia algo que sgea de manera
recirpoca para los firmantes del Tratado.:

Si sumamos a lo anterior que a criterior de empresarios y.
transportistas mexicanos el plazo es breve para“ en‘flre"nt:ar,
eficazmente la competencia con t;ranaportibtaa extranjerc;é,
por la problemitica de transporte en'Méxbico,“débep el gbbiei‘ho
Mexicano defender fuertemente a los transportistas: mexidanps
si quiere que ‘realmente se for‘t'alezcé“nuéstrobj comercio
exterior. Esto lo analizare con detalle en el Capituip 3,."

1.2.4 América Latins

Por dltimo Am‘érica, Latina como 'una’ opcién ' que ‘mantenga
nuestra identidad complementando esfuerzos para mantener la
viabilidad econémica y la soberanfa polftica de La ré‘gién.

Este es de los mercados mis importantes para nuestro pafs ya
que enfrentamos los mismos ~problemas y ‘retos, .lo cual
conétituye una premisa -b&sica par"a" 1a instrumentacién de
acciones conjuntas en el terreno de la ‘:inttegravc'ié'n y:la”“
complementacién para enfrentar a los otros - bquhés',g
econémicos, k o
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Hasta inicios de los afios ochenta, América Latina vivid
nomentos diffciles reflejados en pocos avances frente a los
diversos procesos e instrumentos de integracidén que se
implementaron.

Los cambios en la economfa mundial afectaron de una manera
similar a todos los pafses latinoamericanos que presentaban
un desarrollo incipiente en su planta productiva, y que a
principios de los noventa, empieza a cambiar con la firma de
acuerdos comerciales que les permiten integrarse al contexto
internacional en forma mds competitiva,

Con lo anterior, esperan eliminar o cuando menos disminuir
los efectos recesivos y los  desequilibrios comercial vy
fiscal que la economia norteamericana con sus medidas de
saneamiento, de mayor proteccionismo y»politicas monetarias
restrictivas. de altas tasas de interés provocaron. en todas
las economias,

Asi‘mi,smo, el incremento del neoproteccionismo y la gradual y
sostenida sustitucién de mat:enas primas 1'1'e\}aton “al
endeudamiento de la regién a alrededor de 400 mil mlllonea de;.,
délares, que en todos los. paisea en deaarrollo los: llev6 a
requerir de una solucién definitiva que --haga posible la’
recuperacidn del crecimiento y 1la at:enc:Lén de las demandas
sociales de su poblacién.

Para todas y cada una de esas economias, 1la ”integraciénﬂy la’
complementacién representan una . opcién para: impuls,ar“ la
reactivacién econémica de la regién. mediante la superacién
de los obatdculos estructurales gque han fr‘e'h}ad:o‘ su
crecimiento.

Bajo -esta 'perspectiva, México tendrfa mayores Ventajas_qu‘e‘
mis adelante en algunos sectores le permitirsn participar
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mis en los mercados de América Latina que de apoyarlos en la
reactivacién de sus plantas productivas significan buenos
mercados para los productos mexicanos por su cercania.

Con los esfuerzos en conjunto podrfan contrarrestar las
tendencias comerciales por medio de desgravaciones
arancelarias, preferencias comerciales para 1las naciones
latinoamericanas - de menor grado de desarrollc o la
eliminacién de las restricciones para lograr la
trangformacién y modernizacién de su planta industrial.

Acuerdo Comercial México-Chile

Se firma el 22 de septiembre de 1991, este acuerdo consti;uyé
el segundo més amplio del continente, después del suscrito
entre Estados Unidos, Canadd y México, eslel primero en su
género en la regién. El mismo esta enmarcadbfen el contexto
del proceso de integracién establecido por el Tratado ~de
Montevideo 1980, para intensificar laa‘rélaéiqhes econémicas
y comerciales en América Latina, -

El Acuerdo de Complementacién-Econémica entfe‘MQxico y Chile,
como su nombre lo indica, ‘tiene como objeto ‘obtenet una
complementacidn econémlca entre los .dos. paises y abarcar un
amplio programa ‘de cooperacién y complementac16n econémlca
Su frima es de gran importancia para los dos. paisea por que,
no obstante la distancia geogréflca que . 1os separa, la
apertura comercial y el saneamiento que amboa han hecho de
sus economias, wmuestra su deseo de profundizar, diversificar

Y. .consolidar sus relaciones a través de un mayor 1ntercambxo'u

Yy cooperacién econémlca

El acuerdo, al estar enmarcado dentro del Tratado . de
Montevides' 1980, puso de manifiesto que México y Chile no
pretenden- conatituit un bloque cerrado, sino que estdn
dispuestos. a ampliar Y profund1zar suB relaciones ‘en” muy
diversos. campos con...los slgnatarlos de dicho Tratado y
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abiertos a proporcionar y recibir una cooperacién econémica
acorde con los nuevos procesos de globalizacién
internacional.

México, aprovechando esta cooperacidn, mostro su interés de
participar en forma abierta en el mercade de Chile y en el
resto de los pafses del continente, especialmente en los que
han avanzado mds en los procesos de apertura de su economia,
Con esto México pretende reafirmar sus vinculos culturales
con América Latina y desde el punto de vista politico como un
medio de equilibrar el TLC.”

El objetivo principal del acuerdo es eliminar las barreras
arancelarias y no arancelarias a las importaciones a fin de
diversificar e incrementar el intercambio entre los dos
paises. Asimismo, pretende estimular la inversién de u n pais
a otro y el establecimiento de empresas cqn_,q"apitalefs_‘, ;de
ambas naciones y de terceros paises; incrementar -iq_s'
servicios de transporte maritimo y aéreo.

El convenio se divide en Programaa de Liberacién; Reglas de
Comercio vy lqs Otros Temas entre 1os mas’ lmportantes'
destacan: la liberalizacién comercial los aranceles se
eliminarn de modo gradual en cuatro affos 10 por. ciento el:1
de enero de 1992 hasta desaparecer ‘del todo en - 1996 los de
un grupo de productos se reducirdn mis lent:amente y se
eliminardn por completo en un lapso de dos afios: mas .

Del lade chileno, entre -sus . productos fiiguran barniz,
pintura, .vidrio, fibra  de pol‘iééter, ladrillos y azule)os;‘
del. lado mexicano, ljuevo, uvasg, muebles. de> madera,‘
mantequilla y grasas animalés. Asimismo, b‘a'y un grupo de
productos - 46 chilenos y 59 mexicanos- considerados muy

B Caldersn, Guillemmo.* Acuerdo de Complementacién Econbmica entrs México y Chile. Mundo.
de_)a Bxportacién, México, dicembre de 1950, phg.57-58
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sensibles a la competencia que se excluyeron de la
liberalizacién.

Dado que el acuerdo es bilateral y establece una zona de
libre comercio, cada pafs mantiene politicas comerciales
independientes con terceros. Las barreras a estas economias
no se han incrementado y cada parte puede disminuir sus
barreras a naciones fuera del acuerdo.®

Reglas de Comercio; para propiciar un adecuado desarrollo de
las relaciones comerclales bilaterales, el Acuerdo contiene
un conjunto de reglas entre las que destacan:

1) Origen; el régimen de reglas de origen de las mercancias
establece un 50 por clento del valor agregado nacional para
que los productos se beneficien del programa de liberacién,
existiendo la posibilidad de fijar requisitos especificos
para productos o sectores especiales.

2) Cldusula de Salvagurda; para evitar la utxlizac16n -de
medidas proteccionistas en el comercio bilateral Yy atendergf
adecuadamente los. problemas, -que . pudieran = surgir.. cqmo
resultado de la aplicacién del programa de ‘libé;avéién, ge -
definieron cliusulas de salvaguardla, . trasparentes,
temporales y no discriminatorias. o

3) Solucién de diferencias; para la Bolucién’ 4gil,’ de 1aa
diferencias que surjan de la 1nterpretaci6n aplicacibn o
incumplimiento del Acuerdo, se disefio un mecanismo neutral
que incluye la realizacién de. consultas entre las partes, la'
mediacién dé la Comisién Admmwtradora del Acuerdo Y-
dltima instancia, el arbit,raje‘por medio de p‘éneles‘. '

» Gray. Patricia. “Acuerdo Chile-México. ¢ unn forma de integracién viable?*. Cossrclo
Rxterior, vol.4s, nim.2, México, tubmro de 1395, plgil2s :
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4) Précticas Degleales de Comercio; las partes signatarias
condenaron el dumping y toda préctica desleal de comexcio,
asf{ como el octorgamiento de subvenciones a la exportacién y
otros subsidios internos de efectos equivalentes.

5) Tratamiento en Materia de Tributos Internos; con el
propésito de no alterar las condiciones de competencia, ambos
paises se comprometen a otorgar a las importaciones
originarias de la otra parte un tratamientoc no menos
favorable que el que apliquen a leos productes nacionales
similares en materia de impuestoé, tasas y otros grédvamenes
internos,

6) Trénaporte Marftimo y ‘Aéreo; para proporcionar -un servicio
eficaz de transporte que apoye un incremento sostenido de 1aa
relaciones econémicas bilaterales, el Acuerdo eatablécevlibre,
acceso a las cargaa maritimas del ‘comercic: exterior a los’
bugues de bandera nacional de ambos ‘péisea{’ as{ como a
aquellos que se consideran de bandéra‘nacidhal;,confdrme:a;~
sus respectivas legislacioneé. Tambiép‘permite'a las ehpresas
aéreas de ambos pafses la prestacién de servicios ,aéreoa
regulares y no regularés'para puntos.que no esten‘més\allé de‘
la ciudad de México y Santiago:de Chile, o

7)’ PromociSén Comercial; Para ~ apoyar el ‘desarrdlld_ldél?
comercic bilateral, las partes concertarénl‘progfaﬁ#sﬂ,de,
promociéﬁ que comprendén la realizacién de;mﬁeetras,(fefﬁés,y»»
exposiciones, asi como reuniones y visitas  rééiproéés"de
empresarios. k -

B) Otros Temas; para atender aspectos .importantes -de ‘lag
relaciones econémicas entre Chile y México, el Acuerdo
contiene una serie de disposicioneé sobre temas vinculados
con el comercio como son; inversiones, compras -
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gubernamentales, Bservicios, normas técnicas, cooperacién
econémica y administracién del Acuerdo."

Tratado de Libre Comercio entre Costa Rica y México

A fines de 1990 México inicié el acércamiento con el istmo
centroamericano para renovar los lazos econdmicos y de
cooperacién que se habfan debilitado afios atras; ello ante la
urgencia mexicana de responder a los embates de una de sus
peores crigis econbmicas y la necesidad de centroamerica de
enfrentar el estancamiento econémico, la inestabilidad
polftica y las graves consecuencias de los enfrentamientos
armados que diezmaron las economias de varios paises,

Con base a esto se realizd una reunién en Tuxtla Gutiérrez,
Chiapas, los dfas 10 y 11 d enero de 1991, entre 1o8
presidentes de México, Costa Rica, el salvadof, Honduras;
Guatemala y Nicaragua. Como - fruto de  este encuent:ro se
suséribieron tres documentos (los Acuerdos de ‘l‘uxtla), la:
Declaracién de los . Prénidentes, el Acta de 'I‘uxtla Yy un.._
Acuerdo General de Cooperacién. 'En este udltimo ge: asentaron.
los comprom:.sos en. materia politica, econémica, técmca,'
cientifica, educativa .y .cultural. . Los compromxsos
establecidos en la ciudad' chiapaneca’ ‘generaron - una interisa
actividad negocladora -de carécter multilateral y bilateral-
en la que destacd el - imp_ulso Yy di,namismo del ‘di&logo  entre
México y Costa Rica.”

Asi,_‘ después de intensas negqciaci'canes‘ el 5 de abril’de 1994
se firma el Acuerdo C‘omerciail con. Cdst:a Rica. Este tratado:es,
uno de los mis completoa Y avanzadoa que se han .suscrito'en
América Latina. El Tratado cubre los siguientes temaa trato
nacional y acceso de bienes al mercado,: sector agropecuario,
medidas _fitozooaamtariaa, reglaa de ongen, procedlngntos

y SECOPL, 'rnn‘o de ‘Libre Comercio satre Mucn y Chile, Néxlcc 1991. plg 8-11

uxxec Y ‘Costa Rica: ‘los mievos senfderos dé. la .nr.egraclOn' mgela !gggr!og;
vol. 44, nim.ii. México, novinmhrn de 1994, phg. 950954 :
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aduaneros, medidas de salvaguarda, disposiciones en materia
de préacticas desleales, principios generales sobre el
comercio de servicios, entrada temporal de personas de
negocios, medidadas de normalizacién, compras del sector
piblico, inversién, propiedad intelectual, administracién del
tratado y solucién de controversias.

Los sectores mencionados son negociados y tienen las mismas
caracteristicas que el Tratado de Libre Comercio firmado con
Canadd y Estados Unidos; por lo que considero importante
destacar solo el sector servicios que incluye al transporte
terrestre que en este caso es importante seflalar que j/a se
tenfa desde 1990 un memorandum de entendimiento en transporte
terrestre de carga para facilitar los flujos comerciales
bilaterales; el transporte maritimo y el aéreo tambien son
considerados en este rubro.®

Acuerdo de Libre Comercio del Grupc de los Tres

El 17 de julio de 1991, al amparo de un Memorandum .de
entendimiento de Libre Comercio, se iniciaron las
negociaciones para llegar al Acuerdo de Libre Comercio del
grupo de los 3 (México, Colombia y Venezuela), y se:firma el
13 de junio de 1994, entrando en vigor- a partir 'dei 1o ‘de
enero de 1995. '

Con la firma del Acuerdo Trilateral se espera. incrementar:el:
comercio exterior «con ‘estos pafses que en  valor ha.
representadc una propbrcién mayor que el que ge ‘realiza con
Chile y Costa Rica. ;

El acuerdo del G-3 contempla una ripida apertura. de bie‘ne_s‘iy
servicios, mecanismos sobre normas técnicas, medidas
fitozoosanitarias, inversién, compras gube_rhéme’ntalés}
solucién de controversias, aplicacién .~ de medidas de

3% sgcorr. *Tratado de libre Comercio entre Costa Rica y México, México, 1994, pha. 9-80.
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salvaguarda para evitar daflos a sectores especificos de las
tres economias,

El Acuerdo firmado es compatible con el GATT y con las
preferencias negociadas en el marco de ALADI y permite la
Adhesién de otros paises latinoamericanos y del Caribe.

Se decidié una reduccién de aranceles de forma gradual, es
decir, una desgravacién de 10 por ciento anual hasta llegar a
la eliminacién total de impuestos en un perfoda de 10 afios
desde su entrada en vigor.

De acuerdo a los plazos de desgravacién que se establecieron,
nuestro pafs abrird su mercado a Colombia con un 50 por
ciento y a Venezuela en 1 por ciento. Mientras que México
podr& ingresar a Colombia con un 40 por ciento de sus
productos y a Venezuela serd de 1 por cienta, de mane‘ré
inmediata y libre de aranceles.™

Acuerdo de Libre Comercio México-Bolivia

En abril de 1983, México y Bolivia suscribieron un acuerdo
parcial. Asimismo, el 27 de abril de 1984, estos 2 péiséé»
suscribieron una preferencia arancelaria regional o's
Presidentes de México y Bolivia eatablecieron las bases para:

la suscripcién de un acuerdo de complementaczén econémica, eny‘», -

el marco de la Reunién del Grupo Andino celebrada éen:.
diciembre de 1991, en Cartagena de’ Indias, Colombia Asi el
1o de septiembre. de 1994 se suscribe en-: Rio’ de Janeiro,
Brasil, el Tratado de Libre Comercio México Bol:.v:La ~Los
objetivos son:

- dar accego preferencial a los productos.de céda pais a sus -
mercados;

" ANIRRN.*Acuerdo ‘de Libre Comercio del G-3 México, Colombia y Veriezuela®,’ gm_m-,
nie.242, afio 12, vol sovik, México, junio de 1994, pag. 12 - L
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- fortalecer los sectores agricola y de servicios de ambos
paises y;
- propiciar la inversién.

Las 4reas que comprende el Tratado son: acceso a mercados
para productos industriales; sector agropecuario, medidas
fito y zoosanitarias, reglas de origen y medidas de
salvaguardas, précticas desleales de comercio, servicios,
normas técnicas, compras del gector pidblico, inversién,
propiedad intelectual, golucién  de controversias Yy
procedimientos de adhesién.

El sector servicios es importante destacarlo por que es ahi
donde Be encuentra el transporte gque es el tema,ﬁrétado en
este trabajo ; los principios bésicos establecidos en materia
de sgervicios son: trato no discriminatorio,’ trato de la
nacién mde favorecida y la no obligacién de teher presencla
fisica en el pafs en el que ‘ge- proveen loa servicios. vBlv
trato no dxscriminatorio slgnifica que cada paIa imporCador,
otorgard al proveedor" extranjero de servicioe “un trato
equivalente al que proporciona a sue nacionales

Algo que es importante ‘destacar es la necesidad de que México
tome conciencia en . -la - cercania ‘de ‘los  mercados
latinoamericanos los cuales a a través de varias décadas han
creado grandes tramos: carreteros que. 8i bien no han tenido un
mantenimiento adecuado pox los problemas econémicos sufridos
por los paiees, eato representa un gran avance y una
oportunidad de México para Bumarse a estos eefuerzoe y lograr
la construccién de la Siper carretera. que una a- todo - el
continente, para el logro de un mercado que pueda enfrentar.a
los otros blogues comerciales. Estos esfuerzoe ge refléjan en .
la CEPAL que cuenta con infinidad de estudios. .y acuerdos

" ANIKRM, *Acusrdo de Libre Comercisc México- Bolltvlvt'. cu:i mi’p_l'ﬁiﬁiu.ua 12, vol.
XXVII, México, diciembre de 1994, péy. 13-14 e :
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entre los pafses latinoamericanos desde la década de los
ochenta, en materia de transporte terrestre,

1.3 El Transporte Internacional Y los Organismos
Internacionales

Los paises en general, a partir de la Segunda Guerra Mundial
se dan cuenta de la necesidad de crear organismos
internacionales que fortalezcan la paz y seguridad mundial a
través de acciones que permitan a los pafses desarrollarse de
forma equilibrada.

Actualmente es indudable que el nuevo despegue industrial,
crea nuevos objetivos para los organismos internécionalés, ya
que con la revolucién industrial y tecnolégica donde la donde
la microelectrénica, la informdtica,- la biocecnologia_y ‘la.
biogenética aparécen como - las ramas'industxialeé'de punta; ha’
vuelto indispensable que los organismoa, incluyan estos: temas‘
para lograr a nivel ‘global, un incremento y: expansxén del~
comerciointernacional bajo reglas claras.

Para lograr lo anterior, 8e volvié neceaario ‘para los paisea,#
en . general, pero principalmente lo8 paIsea en desarrolloQ-,
modificar 'y  adecuar .sus. procesos productivos fﬁé‘” los
requerlmientos internacionales, dictados por las. innovacionea
tecnolégicas.

Dentro de.'los sectores que mas preocupa a los paises en
desarrollo y desarrollados, se encuentra ‘el transporte, el -
cual con el nuevo contexto, -en ocasiones marca la-diferencia:
en. los costos de pibduCCién.

Los ‘esfuerzos por parte de los organismos internaclonales~
para la promocién y facilitacion’ del comercio internacional
se han tratado’ en multiples ocasiones pero: debldo ha la

amplititud de las’ reunionea destacé las que“ considero mis-.
importantes,
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Organizacién de las Naciones Unidas (ONU),Surge en San
Francisco en 1945. Entre sus principios bdsicos es promover
la cooperacién internacional en el terreno a) econdémico a
través, de la Asamblea General que coordinan los esfuerzos en
favor de un mejor desarrollo de los pafses. Aqui menciono
algunos de los esfuerzos en favor del transporte y las
comunicaciones:

De las reuniones que importan al trabajo son las relativas
al transporte entre las que destacan:

En la Organizacién de las Naciones Unidas, durante la
Asamblea General, en junio de 1980; ge analizé el tema "La
funcién Crucial de 1la Infraestructura: Institucicnal vy
Naterial en el Desarrollo de los 'l'nnlporl:es‘ y las
Comunicaciones”,

En  esta reunidn los organismos especializados: La-
Organizacidén de Aviacién Civil Internacional (OACI), la Unién
Postal Universal ~ (UPU)}, - la: Unién ~ Internacional . de
Telecomunicaciones (IUT) y la ‘Organizacién Congultiva
Maritima Intergubernamental (oMeT) .contribuyiiaron.; con. el
planteamiento' de una ' estrategia para aségﬁrar ,t;ué, .,>1a<
comunidad internacional entera participe efectivamente en una
nueva estrategia internacional de desarrollo econémico y
social para los pafses en desarrocllo, siendo undde los
puntos cruciales la infraestructura en materia de transportes -
y comunicaciones. B

Esta infraestructura es indispensable - para’ “lograr. la.
eficiencia del proceso productivo, . Esto, “aunado - a “la’
experiencia adquirida en el Segundo Decenio -de las Naciones
Unidas para el Desarrolle, y los esfuerzos. realizados hasta
ese ‘momento por establecer un nuevo orden - ‘econdmico
internacional, dieron numerosos ejemplos de la manera en que
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los servicios infraestructurales inadecuados, tanto en el
plano institucional como en el material, han obstaculizado en
forma impresionante las actividades nacionales e
internacionales en pro del desarrollo, ya que el cardcter
cada vez mas técnico y complicado de los moderncs equipos y
servicios contribuyen inevitablemente a confirmar la funcién
crucial de la infraestructura como requisito indispensable
para instaurar un proceso de desarrollo continuo vy
fructifero,

Para 1981, la Asamblea General ‘analizé la importancia del
transporte y las principales cuestiones que requiere
atencién por parte de los paises en desarrollo, para que el
transporte no llegue a entorpecer su desarrollo; sino por el
contrario sea un elemento que apoye el mismo. De las dos
reuniones anteriores se concluyb que:

*Las cuestiones principsles de transporte en el decenio de 1980 tueron Yy
#iguen slendo:

11 Infrsestructurs (construccién, matenimisnto, reparacionss, utilizscién))
2] racilitacidn, que incluys las ncrmas y nglpunucld_n y gestiédn) ‘

31 Pleniticecibn y ’

4) rinanciasiento. o3

Junto al ndcleo de accién de Naciones Unidas, cabe citar’
también a otros ofgahismos intefnaciohales-que,trébajah
en materia de facilitacién de los procedimientos de
comerbio‘y transporte internacional, si bien con éptica
més Bectorial, en razén de la naturaleza nyde  los
objetivos de Bus tareas éspecificas. En ‘el .caso, por:
ejemplo, de los trabajos que desarrollan, en la 6rbita.
de sus respectivaé .competencias, el - Consejo ‘de
Cooperacién Aduanera, la Organizaci6n de Aviacién Civil

3% ! ) . ) ‘
“principales Cusstiones de Transporte que Interesan A los Palses en Desarrcllo . 1981-

1990". Dogumento de la ONYy 1983; pdg. 1-)



internacional, la Organizacién Consultiva Maritima
Internacional, etc.

Los pafses de Cento y Sudamérica no han estado al margen
de estos esfuerzos y encontramos acciones colectivas en
campos especificos, en una u otra regién, que muestran
orientaciones positivas que marcan la bhase para
encaminar esfuerzos mis intensos y comprometidos en este
campo.

En Centroamérica, cabe seflalar el Acuerdo
Centroamericano de Circulacién de Carreteras del 8 de
junio de 1958, el Acuerdo para la Importacién Temporal
de Vehiculos por Carretera, algunos aspectos del Tratado
Multilateral de Libre Comercic e Integracién. Econdmica
Centroamericana del 10 de junic de 1958 y el Tratado
General de Integracién Econémica Centroaméricana del 13

de diciembre de 1960 vy, finalmente, el  Acuerdo
Centroamericano sobre Seflales Viales Uniformes del 10 de-

junio de 1958.

Los paises de Sudamérica, desde principios de los afios’
setenta y a través de diversos forps regionélea,tamhién

comienzan a adoptar medidas y a desarrollar acciones con

la finalidad de facilitar el comercio .y él't:ansporﬁe/

algunas de las cuales se han ido perfeccionando con el
paso del tiempo, tanto ‘en. sus objetivos comé en-los
mecanismos utilizados para alcanzarlos.

Asf, ‘en materia de transporte por carretera entre los

paises del Cono Sur  (Argentina, Brasil,.Chile,bparaguay
y Uruguay, adems de Bolivia y Peri) se suscribié ‘en
1966 el primer Cohvenio.aobré‘Transporté :ﬁternacibnal
Terrestre, que fue sustituido en 1977 por' otro m4s

perfeccionado, en el cual se advierten,grandes‘prog:esos
organizativos y técnicos con respecto al anterior y una
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evidente influencia de los avances registrados en la
misma materia entre los pafses europeos.

Asimismo, comenzé a funcionar un foro de singular
importancia, constituido por la Reunién de Ministros de
Transporte y Obras Plblicas del Cono Sur, donde se
analiza anualmente toda la problemitica del transporte
por carretera de esta parte del continente. El convenio
suscritd en 1977 surgié justamente de este foro." Entre
las reuniones destacan:

Reunién del 28 de mayo al 1o de junio de 1990, en
santiago de Chile. En la misma participaron las
delegaciones de Argentina, Bolivia, Chile, Paraguay,
Peri y  Uruguay. En cal4dad de obgervadores
representantes de Brasil, la Asociacién Latinomaericana
de Ferrocarriles (ALAF), la Asocliacién Latinoamericana
de Integracién (ALADI), la Asociacién Latinoamericana de
Trangporte Automotor por Carreteras  (ALATAC), 1la
Comisién Econémica para América Latina (CEPAL) y diveras
organizaciones empresariales de transportistas,

En la Comisién I (transporte), formada . por las

subcomisiones aduanas, - seguros y ferrocarriles, se
analizé entre otros, el estado de avance de lés acuerdos

y ceonvenios firmados .en reuniones antericrea. ‘Al
rrespecto, las delegaciones de Chile, Paraguay, Perd y

Uruguay suscribieron el Acuerdo 1.6 (XVI): Convenio Sobre

Transporte = Internacional Terreatre como. " acuerdo d§
alcance parcial en el marco de ALADI. Considerando la

importancia que reviste este convenio para,g;.dééarrpllo
del transporte terrestre entre los paises de1~CdndrShr,
se solicité que ‘se tomaran las medidas bertiheﬁtgs para
gue entrara lo mas pronto posiblé en vigencié. Por otro
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lado, se logro el consenso de la importancia que reviste
el transporte multimodal y la necesidad de impulsar su
desarrollo en la regién, para lo cual se decidié
mantener su tratamiento en las agendas de las reuniones
de ministros.

La Subcomisién 'de aduanas, analizé 1los aspectos
aduaneros del Acuerdo 1.6 (XV) y el Acuerdo 1.59 (XIV)
facilitacién de trémites en fronteras y del trénsito
internacional terrestre. Se acordo recomendar a la
comigsién de transporte la adopcién de documentos
geparados para el Manifiesto Internacional de Carga por
Carretera (MIC) y la Declaracién de Trdnsito Aduanero
(DTA). En la Subcomisién de Seguros se analizé: la
P6liza Unica de Responzabilidad Civil del cransport;ador‘k
Carretero en Viaje Internacional y el Certificado de
Seguro Bilingue aprobados en la XV y la XVI ‘reuniones
respectivamente. Encontrandose estos acuerdos en plano
funcionamiento, faltaba  solamente ausdripcibn de
convenios entre compafiias aseguradoras de algunos pafses
por lo que se instd a éstas a su .pronta formalizécién‘.

En la Comisién 1II ~(Obras Pdblicas e Integracién
Tecnolégica), los delegados trataron entre. otros ,'te'[nas»
relacionados con el Acuerdo: 2.16 (XVI), unifofmid'a‘c_i de.
las diferentes reglamentaciones de trénsito vigentes .y

el Acuerdo 2.25 (XVI), uniformidad de requisitos  para la
circulacién de vehfculos de transporte ' terrestra

internacional. Luego de un anilisis, se realizaron

modificaciones e incorporacioneas’ de nuevos artichlbs‘ a

los mencionados acuerdos.®

" CEPAL/ONU. Boletfnm FAL. afio XIV, mim.83, julio-agosto de
1990, pég.4 '
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La Reunién del 11 de noviembre de 1992, se celebro en Punta
del Este Uruguay participaron las delegaciones de Argentina,
Brasil, Bolivia, Chile, Paraguay, Perdi y uruguay. Como
observadores ALAF, ALADI, ALACAT, BID, CEPAL, la Junta del
Acuerdo de Cartagena (JUNAC) y la CEA.

Entre los diversos acuerdos logrados en la Reunidn, destacan:
Acuerdo 1.6 (XIX) modificaicén del articulo 16 del Convenio
sobre Transporte internacional Terrestre para establecer un
mecanismo &gil y adecuado de nivel técnico-politico para
asequrar la aplicacién del Acuerdo.

Acuerdo 1,53 (XIX): se aprobd el Contrato de Transporte vy la
responsabilidad Civil del porteador en el 'transporte
Internacional de Mercancfas por Carretera, para ser suscrito
como Acuerdo de Alcance Parcial al aﬁparo del Tratado de
Montevideo de 1980.

Acuerdo 1.109 (XIX} se acordd reqﬁerir a las autoridades de
las cuales dependen los servicios aduaneros de los paises
miembros, que procedan al reconocimiento de los precinﬁos”
aduaneros de las mercancfas en trénsito émparadas ,po; el
formulario MIC/DTA, y transportafas en conténedbrea o en:
camiones-furgones al 1 de marzo de 1993,

Acuerdo 1.112 (XIX) se acordd crear grupos de trabajo en cada
paie, los que, en un plazo no mayor de seis méegs, débén-
estudiar los documentos sobre “la matéria“ prESentadqs‘ en
diferentes foros, de forma de avanzar hacia uné normatiVidad
comin sobre transporte multimodal en la regién. o
Acuerdo 1.113(XIX) se acordé destacar la ngcésidad de”
capacitacién con los fines de uniformar, difundir y aplicar'o
implmentar el transporte multimodal.” ‘

¥ CEPAL/ONU. Boletin FAL. afioXVI, nim.100, diciembre de 1992,
pag.1
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Entre los paises del Grupo Andino (Bolivia, Colombia,
Ecuador, Pert y Venezuela) rige la Decisién no.56 adoptada en
1972, cuyo objetivo es el de promover la integracién fisica
de la subregién con el objetivo de permitir la creacién del
mercado  subregional, facilitando la realizacién  del
transporte internacional por carretera entre los palses
andinos. La Decisién anterior ha sido complementada por: la
Decisién no. 56-A, de 1973, que establece los formularios que
deben ser usados en el transporte realizados al amparo de la
Desicién no.56.

La CEPAL y el INTAL, tienen a su cargo la realizacién de
diversas tareas de apoyo técnico a los foros regionales antes
mencionados que han sido y ‘son de singular importancié, sea
para la preparacién de estudios e investigaclones‘destinadas
a despertar el interés de los gobiernocs y -de sectores'
determinados o analizar aspectos de la probleméclca del
transporte regional, sea para la prestacxén de apoyo técnico
en la gestacién y puesta en marcha de las prlncipales‘
iniciativas surgidas o estudiadas en los aludldos foros
regionales.” Un ejemplo de los documentos que elabora es el
libro titulado "Caminos: Un nuevo enfoque para la gestién y

conservacién de redes viales' (LC/L 693, julio de 1992)

preparado por la unidad de Transporte de 1a‘1CE§AL‘,¢Qn"ei

apoyo del Gobierno de la Repliblica Federal Alemana, el hisﬁbl
revela cifras alarmantes respecto al - deterioro- dé' las

pr1ncxpa1es rutas latinoamericanas vy del Carlbe, y propone'f
urgentes soluciones para evitar el colapsc vial 'y un gasto"
desmesurado en la reconstruccién de la red."

“ ALADI,"La Pacilitacién del Comercio  Internaciopal.
ALADI/SEC/Bstudio 6, 3 de marzo de 1983, pdg. 1-6

4 CEPAL/ONU. Boletin FAL. afio XVII, nim.103, abril-mayo 1993,
pdg. 1
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Los paiseg de ALADI no han estado marginados del movimiento
anterior, si bien en ellos comenzo mds tardiamente y los
beneficios producidos distan mucho todavia de ser generales y
apreciables, pese a los esfuerzos que han realizado en la
materia algunos organismos regionales a partir de los aflos
sesenta.

Justamente, la necesidad de salvar pronto la distancia
existente en este campo y la conveniencia de impulsar y
coordinar mayormente los esfuerzos latinoamericanos, afin de
aprovechar la experiencia de otras regiones vy evitar
duplicaciones de tareas Yy desperdicio de los recursos
disponibles, impulso a la Secretarfa General de ALADI a poner
en marcha un programa de accién de cardcter regional, que
permita acanalizar los esfuerzos nacionales pdblicos vy
privados y facilitar el logro de avances concretos.en el
corto, mediano y largo plazo.

La ALADI, cuenta como punto ‘de partida con los: esfuerzos
realizados por la ALALC, algunas veces enfocadas directamente
y, otras, indirectamente, en favor de la’facilizt:‘._a‘dén del.
comercio y del transporte entre los pafsep ‘miembros. :Entre
los primeros cabe sgeflalar, en ‘materia g:o‘mercla‘l,‘ la
armonizécién de los: datos ccntie,’nidosv en  los documéﬂt’os
aduaneros. utilizados en las operacibnes de imporpacziéri y
exportacién, la ‘adopcién de documéhtos-‘ndr‘mé’liz,ados de
importacién y exportacién, la exoneracién de -grévamenes y ..
réstriccio}nes a la- importacién de mueatras‘ v‘sin 'valor;
comercial, etc; y, en materia ‘de' transporte; la adopc'ién de
la® Resolucidén 254 (IX) sobre doc_umentos,uhiforme's pai’aulai»
recepcidén 'y despacho de naves y‘ la CEP/_Resoiuciép 403 ‘que ©
estableci6, en uno de sus anexos, un modelo de normas para la
armonizacién de las reglamentaciones‘ nacionales 'sc‘)b're
transito aduanero.
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Entre los segundos, pueden destacarse en materia comercial,
la armonizacién de las bases técnico formales de los
aranceles aduaneros nacionales (nomenclatura, valoracién de
mercancfas y tipo de grdvamenes aplicables); utilizacién de
una nomenclatura comin para la ejecucién del programa de
liberacién del intercambio recirpoco, 1la armonizacién de los
criterios nacionales para el establecimiento de las
estadisticas de comercio exterior, etc, y en materia de
transporte, la suscripcién del Convenio de Transporte por
Agua,

Desde sus inicios, la ALADI se preocupo por la facilitacién
del transporte, que constituye un elemento de desarrollo
fundamental para América Latina, y pronto comienza.a abocarse
a la tarea de establecer las bases de una programacién. que
abarca también el tré&nsito comercial, cuya 'imp_lementacién‘
debe efectuarse por etapas sucesivas., Por lo comple'jddel
tema. Un primer resultado de lo anterior fue la convoc’:ag:_otia,
en .noviembre de 1981, de la ,Pfiméra Reunién de Expei-tbs sfoBre
facilitacién del trénsito aduanero, oportunidaa.en 1la que se
ahondé en el examen de las posibilidades de adopcién ' del
Convenio TIR y se verificé el grado delacept@a'k:i'én‘.que esta
iniciativa tendria erftre los~ pafses de la - regién’,
particularmente, los del Cono Sur devaon,tir'lenbte.

Un segundo esfuerzo lo conatituyé el patrocinio: i’yfel (apoYo,
técnico brindado para la realizacién de la P-timéra_‘
Conferencia de. Transporte Internacional pbr ‘C:'ar'r‘eftér‘aj
convocado por el Gobierno de Uruguay y la Unién’ Inh@'né”(:hhéi .
de Transpdrte Internacional por Carretera (IRU) cé«lebrada’"en,
Montevideo, en 1982.% ' o

Se realizaron diversas reuniones a lo largo: de los: dfios
ochenta, con la finalidad de mejorar ‘el t;,ra‘nsp'd‘zjte,k un

Q2
ALADY. ALADLISBC/Batudio 6, "La Facilitacién del Comercio, 3 de marso de 1981, pig..7-8’
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ejemplo claro es la Quinta Reunidn del Consejo de Ministros
de Relaciones Exteriores de la ALADI, que se celebrdé en la
Ciudad de México.

Entye las numerosas resoluciones adoptadas por el Consejo de
Ministros de la ALADI, cabe destacar la Resolucién 25(V}
sobre la Cooperacién Regional en Materia de Transporte, para
cuya aprobacién los ministyos considerando cuatro hechos:

1) Que el transporte constituye un servicio de significativa

importancia para el comercio y el turismo de los palses
miembros;

2) que existen .en la regién mecanismos subregionales . de
transporte que es conveniente aprovechar, reconoéiendo su-
dinidmica propia y favoreciendo 'su progresiva interconexién e
integracién;

3) que las actividades de transporte enfrentan diversos
obstdculos vy limitaciones de caricter, ..eqonémiﬁo,;
administrativo y tecnolégico que afectan ‘la prestacién
eficiente de los servicios y su competitividad. internacional;

4) que en el marco de las actividades de la«Asociaciﬁn'debgnv
priorisarse adecuadamente las’ acciones lgriéntadés“'a‘
profundizar de forma oportuna la cooperacién en“materiﬁldé _
tranéporte para facilitar el comercio _,y(\ el _'tu;iémb'
‘intrarregionales. ‘ ‘ -

En este sentido, El . Consejo de M1nletroa encomendé al Comlté3,
de Representantes que promoviera. actxvxdades orientadas ‘a
fortalecer la cooperacién regional en mater;a de‘t;ansporye,
con el fin de propiciar la realizacién de. aééidhes de. apoyo
al desarrollo de los mecanlsmos aubreglonales de Lransporte e
impulsar una mejor interconexién de los mlsmos
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Para tales efectos, el Comité de Representantes establecid
las prioridades correspondientes para la accién de la
Secretarfa General y de los Organismos auxiliares
egpecializados en materia de transporte, tomando en cuenta
el Programa de Accién de Mediano Plazo para la Facilitacién
de Accidn del Comercio y el Transporte ALADI/CR/Resolucién 74
del 22 de julioc de 1987 y los esfuerzos privados que se
vienen desarrollando en la regién, tales como el Sistema
Integrade de Transporte para América Latina(SITAL).

El Programa de Accién para la facilitacién del transpcrte de
Medianoc Plazo de la ALADI para la facilitacién del transporte
y el comercic contempla:

- la simplificacién de los procedimientos y de 1la
documentacién del transporte y el comercioc -internacicnal y el
rol de las comunicaciones en general. y de - las
telecomunicaciones en ' particular en la facilitacién del

transporte y del comercio internacional;

- la normalizacién de los documentos wutilizados  en las -

operaciones del transporte y del comercio internacional;
- la simplificacién 'y racionalizééién de  10=“gontrQ1es

aplicables al ingreso y egreso de mercancias en ldﬁ»puntésl
habilitados para ello; estudiar la conveniencia-de adhesién

por todos los paises miembros al Convenic de: las Nacmones

Unidas sobre la Armonizacién de los controles de mercanciaéf
en las fronteras, suscrito en. Glnebra el 21 de octubre de .
1982;

- recomendar la adhesién y puesta en vigor de ‘los convenios

de la OMI y la OEA para facilitar el tréf166~‘mafitimo,

simplificacion de los formalidades, requisitos Yy trémltes de:
documentos para la recepc16n y despacho de: naves: 'y para. el‘
tratamiento de sus pasajeros, tripulacién, carga.y equxpaje;’
promocién del wuso de documentos obtenibles a trévéé‘ de
sistemas de procesamiento electrénico ‘de. datos para la
recepcién y despacho de buques, sugerir acciones dest1nadas a
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la simplificacidén de la intervencién consular en los actos
del transporte y el comercio internacional.

2} Otros aspectos aduaneros que afectan el transporte

- negociacién en la regién de acuerdos sobre regimenes de
trdnsito aduanero internacional; facilitacién de los sistemas
de despacho de las mercancias exportadas y nacionalizacién en
destino de las importadas; estudios para el establecimiento
de regimenes promocionalegs de muestras comerciales;
racionalizacién de los controles aplicables a los envios
postales.

3) Aspectos especificos del transporte internacional

- realizar estudios tendientes a compatibilizar las distintas
legislaciones nacionales sobre tréngito y seflalizacién de
vehiculos; establecimiento de términos interiores de cérgé;
adopcién de un régimen - uniforme sobre el contratb de
transporte terrestre y la responsabilidad civil . de .los
parteadores o transportistas; facilitacién. del. uso .o
intercambio de contenedores y. armonizacidh en el tratamiento

~aduanero aplicable a ellos;

4} Analisis del rol de las comunicaciones en"general y de las
telecomunicaciones ‘en particular. en la facilitacién  del
transporte y del comercio internacional.”

Conferencia de las Naciones -Unidas sobre. Comercio Yy
Desarrollo (UNCTAD) el aumento constanfe de'la:distancié'que'
separaba econémicamente a los paises deéértplladoé"dej‘LOS'

paises en desarrollo y el deseo de buscar una sélubién a esto
a través de una modificacién de las reglas ‘que 'rigéﬁ (él
comercio internaciona1>habian llevado alfCthejok8d§n6mic0'y
Social a proclamar, a mediados ,dé"1962, la necesidad ‘de

# CEPAL/ONU. Boletfn PAL. afio XVII, nim 103, abril mayo 1993,
pdg. 1 ‘
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celebrar una conferencia internacional sobre problemas del
comercio en vrelacién con el desarrollo. La Primera
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio vy
Desarrollo se celebrd en Ginebra en 1964.

Las comisiones del UNCTAD para la solucidn de los problemas
relacionados con el desarrollo econémico de los paises son:

I Productos Bé&sicos; II Comercio de Manufacturas; III
Transacciones Invisibles; IV Financlacién vy Transporte
Maritimo; V Especial de Preferencias; VI Transmisién de
Tecnologfia y VII Cooperacién Econémica entre pafses en
desarrolloe. El  establecimiento de  estas bomisiones
corresponde justamente a los problemas existentes en el
comercio internacional.

Los problemas de los Pises de Menor Desarrollo (PMD) no se
refieren solamente a balanza comercial o “la -balanza de
capitales, sino que afectan ademés a la balanza de. servicids>
y dentro.de est& se han destacado los problemas de transporte
maritimo y los fletes. _Hasta el punto que ‘la IV Comiaién de
la II UNCTAD estuvo especificamente dedicada a estos temas en‘;
el contexto de las relaciones comerciales. Dlvproblema.es.de
interés para los PMD por tres razones ‘fundamentales: .

a) Los PMD son, en- general, periférlcos, y casi’ slempre ‘muy
distantes de los grandes mercados inte:nacionalgs .como
Europa, Estados Unidos y Japén. Por ‘Tanto, el Peso del:
Transporte en el precio final es muy'fﬁerte. '

b) “como la fuente prlnc1pa1 de recursos ‘exteriores de 1os PMD’
son ‘los productos bésicos,’ que, generalmente, tienen escaso -
valor por unidad de peso ( en contra de lo que sucede con las
manufacturas y los bienes de equipo), por: lo cual, unido av
las largas distancias, la 1nc1den01a del: transporte en el
precio” final de los productos exportados por -los paises‘dé‘
menor ‘desarrollo llega a representar el 20 por_éientofaelxioo‘
por ciento del CIF del‘producto;
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c¢) la tercera razén es que los PMD a través de sus flotas o
de sus barcos abanderados bajo pabelldn de conveniencia (de
liberia a Panami) absorben précticamente el 100 por ciento
del transporte mundial., Ello es posible merced al sistema. de
libre competencia para los trangportes de carga que, sin
embargo, se ven atemperada para los propios industriales por
log mecanismos de las conferencias navieras o fletes.

Lo realizado hasta 1990 en la UNCTAD sobre transporte
marftimo ge concreta a los siguientes convenios:

1) Convencién de las Naciones Unidas aobre un Cédigo de
Conducta de las Conferencias Maritimas, concluida en 1974,
entro en vigor en 1985. Significa que gradualménte‘ las
Conferencias van perdiendo su total autonomia, péra tener que
asumir el Cédigo que permite una mayor presencia de los PMD.

2)Reglas de Hamburgo; concluidas en 1978, que no permitirdn.a
los armadores declararse exentos de responsabilidad frentre a.
los cargadores.

3) Convenio sobre transporte multimodal,concluido ‘en 1980,
destinado a conseguir que con un sélo documento una misma
carga puede ser objeto de transporte en distintoé‘ modos,
{barco, ferrocarril, carratera Yy aire) . . Pensado
fundamentalmente para agiiizar los sisteméé" de
contenerizacién, cada vez mas frecuentes:

Por dltimo, la Conferencia de las Naciones Unidas sobre. 1las
condiciones. de matriculacién’ de buques; reunida en 1982 y
1983, estudié los problemas del dominid casi total 'que.las
flotas con- pabellén de conveniencia ejer¢en‘905re las‘cargaéw
a granel y los hidrocarburos liquidos.“- '

4 Tamames, Ramén. Estructura Econbmica internacional. Alinza,
México, 1991, pig.173-175



A lo largo de este apartado, he dado algunos ejemplos de 1la
importancia que reviste el transporte en el desarrollo
econdémico de los paises latinoamericanos.

Desde la década de los sesenta y que con motivo de los
cambios en la economfia mundial, llevé a los organismos a
partir del Tercer Decenio de las Naciones Unidas para el
Desarrollo, a adecuar las politicas y objetivos hacia 1la
integracién y superacién de los problemas internos para
enfrentar la globalizacién. Ahora, podemos decir que, los
diversos organismos tienen un objetiVo comin la facilitacién
del comercio y el transporte. Algunos de los elementos que
hay que considerar para resolverlos son:

- La infraestructura para el transporte de carga .se
caracteriza por unir los centros de consumo. con las fuentes
de abastecimiento de los mercados internos;

- La poca rehabilitacién y falta de reconstruceién vial,
realizada por los gobiernos. que segfin estimaciohegbdellBahco
Mundial tiene en la actualidad un costo total de al menoé 25
mil millones de délares, lo que azgnxflcaria ‘un gaato de.”
2,500 ml‘lones de délares cada afio durante el préximofﬁ
decenio.!

- La escasa o nula utilizacién de la tecnologfa en:
transporte.

- las diferencias que existen entre paises o grupos: de paises:
respecto a las normas ‘sobre <pésos y dimensiones_ de los
camiones; Asf{ como, las diferencias en cuanto. a las’ Viés‘

férreas,

1
CEPAL T¥7. Bsletfn FAL abc XVIII, no.103 abril-mayo 1993, pég.t
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- Otro elemento a considerar es la gran variedad de
situaciones debidas a las disparidades en cuanto a ingreso,
poblacién, tasas de crecimiento 'y condiciones de
urbanizaciodn.

Con esta perspectiva, puedo decir que la tarea de los paises
latinoamericanos es crear las condiciones que posibiliten la
integracién de las economfas nacionales para enfrentar la
competencia de los blogues de otras regiones geograficas.
Esta tarea implica riesgos y posibilidades para los pafses de
América Latina que podrian superar algunos de sBus problemas
econémicos tanto en lo particular como en lo general con
estrategias bien planeadas.

Para lograr lo anterior es condicién  necesaria que 1los.
paises cuenten con un sistema eficaz de transporte,‘ como
elemento esencial del desarrqllok socio ‘econémico;nacio'nal e
instrumento de comercio para el intercambio. de m_ercancia’s Y
requisito del desarrollo rural. Asf, Junto. ~con “la
explotacidén racional de sus tecuréps naturales y el
establecimiento de plantas. industriales mis fuérte_s,‘ se..
obtendrd la debida articulacién de los diversos ‘sectores-
protagonistas del desarrollo. '
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2. BL TRANSPORTE EN LA LOGISTICA INTERNACIONAL

Ya en el capitulo 1 describf los principales cambios que
registra la economfa mundial, que dan como resultado el
proceso de la globalirzacién, que se caracteriza por un gran
dinamismo y la cada vez méds estrecha vinculacién de los
procesos productivos, Yy que trasciende las fronteras
nacionales convirtiendo al mundc en un solo mercado donde
cada pafs juega un papel especifico.

La prosperidad econémica as{ como la soberania de los paises,
depende de manera crucial de su capacidad para allegarse y
desarrollar recursos como: un aparato productivo flexible,
eficiente y competitivo; una fuerza de trabajo altamente
calificada; habilidad para desarrollar y adaptar tecnologfas
innovadoras que reduzcan costos; e incentivar el surgimiento
de empresas financieramente sanas. Todo lo anterior, paré
adecuarse con agilidad, y flexibilidad respecto de 1los
cambios en los patrones internacionales de la demanda.

En este contexto, aparscen en el proceso productivo elementos
que anteriormente no se considerabah, cdmo'es, la logistica,
que se convierte en una arma para abatir los altos costos en
que las empresas cuyas actividades se orientan al' comercio
internacional deben incurrir para la dis;fibucién fIsica'de
sus productos, y donde el transporte juega un'papelzdé'spma
importancia, .

Vale destacar que se_calqulé que entre un 30 y un 50% del
valor de mercado del producto, estd representadbl'po: ‘los
gastos de transporte internacional, desde eLrpuntdbde origen.
hasta el 'de destino final.

Simplemente por este hecho, se ha vuelto ~"indispensable
examinay cémo reducir los costos y ampliar las posibilidades
de negocios para que las empresas- puedan colocar sus’
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productos en los mercados externos en condiciones de mayor
competencia.

No cabe duda que el grado de apertura de las economias,
congujada con la inversién interna y externa, mejoramiento
de los recursos humanos y el acceso a la tecnologfa han dado
condiciones competitivas a los paises exportadores., Un
elemento que ha contribuido a este aumento de participacién
en los mercados internacionales de varios de sus productos y
Bectores es la Log{atica Internacional.®

2.1 Logistica de Comercio Internacional y Distribucién Fisica
Los cambios ocurridos en el 4rea de comercio internacional
son un reflejo de la globalizacién e internacionalizacién de
la economfa mundial. ’ ‘

Durante la dltima parte de la década de los ochenta se. dan.
una serie de nuevas definiciones y/o redefimcionee de
numerosos términos relacionados con la . importaczén y
exportacién,

La internacionalizacién de la economia y la complejidad:del
comercio internacional crearon problemas ‘ adicionales ".de
limitaciones-y reatriccionea para la’ competltlvidad de las
exportaciones e importaciones tanto de paises en desarrollo
como a los deaarrollados Esta preocupacién se puso de
manifiesto por parte de los particlpantes en la_ actividad

‘comercial que tienen-de comin denominador: el hacer del

intercambioc comercial’ un negocio de ‘mutuo .beneficio para
ellos.

En - este cont‘ext:o, aparece la Logiatlca .c_ie_x comercw
internacmnal que representa una oportumdad para diafrutnr

CRPAL/ONY. IQLALAG FAL (0.8, Ao XV, enero-febrerd 1991, phg.)
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los beneficios de una transaccién comercial bien planeada,
que se refleje en una balanza comercial superavitaria.

El inicio de los modernos sistemas de logfstica" los
encontramos durante la Segunda Guerra Mundial, cuando se
establecen estrategias para mover a las fuerzas armadas, con
una planeacién tal que pudieran acercarse de forma efectiva y
oportuna, hasta las posiciones del frente de batalla;
quedando simulténeamente en contacto permanente con la linea
de avituallamiento.

Al transformarse la economfa de guerra en economia de paz, el
comercio vio que podfa utilizar todas estas estrategias para
mover, disponer y localizar sus recursos para lograr un
resultado determinado en aquellas. empresas que tenfan. que
distribuir productos y llegar hasta el dltimo rincén tratando’
de gastar lo menos posible. Esto las llevé a aprovechar las
ventajas de una logistica bien planeada; 105_ patses
desarrollados se percataron  de gque  un contrato. bien.
concebido en los planos técnico, comercial Y financiero podia
resultar en perjulcio de la empreaa -3 alguno de los

constantes incidentes logf{sticos viniesen a perturbar 1al;.

buena realizacién prevista (ver-anexc 1 al final).

Es importante destacar que la significacién de la logfstica
como formulacién - de una ‘l6gica, y en- particular de una. .
racionalizacién de la conduccién- de: flujos, conduce a la
acepcién moderna de la 1ogisticav en la emprésa. como
regulacién de flujos fisicos de‘meréan¢iés;‘

Asi, la logistica es concebida. como técnica de. control y. de
gestién de flugos de materias primas y de productos, desde
sus fuentes de aprovisionamiento hasta sus puntos de consumo.
El andlisis del costo del transporte como un componente de

¢ Ver Anexo I al final
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los costos de transferencias, revela los costos anexos, que
constituyen la primera etapa hacia la elaboracién de costos
logisiticos que engloba todos los gastos asociados a la
intervencién sobre los ritmos de emisién, transmisién vy
recepciébn de mercancias en las diferentes fases de
aprovisionamiento, la produccién y la distribuccién.

El enfoque de sistemas aplicade a la comprensién de la
circulacién conduce a la concepciébn de la logistica como
sigtema. Asi, la satisfaccién de la demanda es el objetivo de
la construccién del sistema logistico de la empresa; directa
o indirectamente marca el ritmo de los procesos de
distribucién, produccibn y aprovisionamiento. La regulacién
de los flujos de materias primas y de productos se basa en la
previgién de la demanda, el control de inventarios y. la
programacién de la produccidn.

La significacién de la logistica en 1la empréﬁa ha
evolucionado segin 1la elaboracién del concepto  de
desplazamiento . Si el desplazamiento es concebido de una
manera “pasiva", la logisitica eSAdetefminada como una faéé
obligada del procesc produccién- distribuccién.xsd este caso
la logfistica se orienta a la gestién de las Qperaciones~qé
transporte para reducir al minimo los costos (de tradsbbfté{
que merman el margen de -utilidad. o

En_ cambio, wuna concepcién “activa" -del desplazamiento,
transforma éste en una opecidn estratégica para lafempresé:TEI
desplaéamiento es ‘un "momento" del proceso de »p:odﬁcbiéh-
distribucién; en este caso un gasto es un costo auténomo que’
puede transformarse progresivamente en un polo'gene#adoi de
ganancias sobre el conjunto del. proceso de produccién.’ '

Asi, la logistica, como légica de la circulacién es,
simultanemamente:
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-~ Una opcién fundamental de integracién del contrxol de la
circulacién fisica de mexcancias en la estrategia global de
la empresa.

- Un esfuerzo permanente de concepcién y oxganizacién de un
sistema de «circulacién de flujos fisicos pexfectamente
regulados hacia arriba (produccién-aprovisionamiento) y hacia
abajo (produccién-distrxibuccién), cuyo disefio y realizacién
es plenamente ejexcido por la empresa y;

- Un modo de gescién de operaciones de circulacién de
mexcancias, ya sea con medios propios o subcontratados, gque
aseguran su control por la empresa.®

Siendo que la logistica aparece como un progreso técnico . que
las empresas emplean para atender los efectos de 1la baja tasa
de ganacia, asegurando la implantacidén de acciones a nivel
interno - el recurso a la divisibén técnica, social y espacial
del trabajo - y externo - contrarestar la éaéases de capital
-, BU repercusién sobre el sector transporte es relevante. ‘

La innovaccién logfistica lmpacta al prestador de' se4rvicios
de transporte - gue es obligado a adaptarae para integrar una
cadena de transporte” en el marco de una cadena logfstica®, y.

¢ SCT y IMT. Lgg;!5igg_nn;_gigggn_ﬂilggnlg;,Documento Técnico
No. 14, México, Sanfandila, ‘Queretaxo, 1995, pag. 1-6 ‘

& Cadena de Transports: la materializacién de 'la circulacién
fisica de una cadena logfstica implica una cadena -de
transporte: la  recepcién, el acondicionamiento,” la
transferencia ffsica, la recepcién y la gestién del:conjunto
de estas operaciones, que aseguran que una .mercanfa se -
desplace entre dos puntos del espacio:

%» Cadens Logistica: es la implantacién de la logfstica para
la yealizacién y control de un segmento de la circulacién.
Asi, la distribuci6n Fisica de los productos, la gestién de
aprovisionamiento de materias primas definen familias de
cadenas logfsticas.
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al conjunto del aparato productivo a través de los
prestadores de servicios logfsticos - 'la empresa al
externalizar las operaciones logfsticas frecuentemente
impulsa al prestador de sgervicios de transporte a realizar
actividades que antes no consideraba como almacenamiento,
coneolidacién de carga, ruptura de cargas para distribucién,
etec, que luego el prestador puede ofrecer a otras empresas.

Asi, la logistica no s6lo implica. una adecuacién de la oferta
de gervicios de transporte y 1la creacién de un mercado
potencial, sino también el fomento a la produccién de una
nueva generacién de servicios de transporte con contenido
logfstico™ . Esta accién estructurante de la logistica
conduce a un reagrupamiento de. prestadores. de servicios de:

transporte y a una divisién en subsectores moderno Yy
tradicional.

Eg razonable especular que la ampliacién ‘a"servicios
logisticos de los prestadores del subsector moderno tengdh‘un
efecto singularmente benéfico para las pequefias 'y nedianas
empresas industriales en general pobres en su concepcxén
logistica. Asimismo, la realizacién de plataformas logisticas. .
de transporte, esfuerzo de este mismo subsector, . puede'
difundir un proceso de innovacién en el subsector
tradicional. esta es' una explicacién de lo que’ la’ logistica'
de acuerdo a un estudio elaborado por la‘ Secretarfa: de
Comunicaciones y el Instituto Mexicano del Tranapoxce la cual’
permite conocer mas acerca de la definicién de YTogistica'y su
importancia en las operacidnes'de.comercio.'

' Después de toda una serie de graves contratiempos debidos a
un mal dominio ‘del transporte y de sus servicios conexos, se
vio la necesidad de estudiar lcs medios que llevaran a - una.
operacién planeada y segura: 1la - Distribucién ~Fisica

Internacional, ' .
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La logistica de los intercambios comerciales se definié en
funcién de cuatro criterios: el producto deseado, en el lugar
indicado, en los plazos establecidos y a un costo competitivo
(ver cuadro 2. 1). Al respecto UNCTAD/GATT define 1la
Logistica Comercial Internacional (LCI) de la siguiente
manera:

"Es sl sistema qua integ les funoi ds produccién comsrcializacién y
distribucidn efsica para ls gestidn estrstégica del ahastecimiento,
movislsato y almacensmiento del inventario de insumos y productos terminados
con el flujo ,de informacién requerida en uns opsracidn de comercic
internacional®.
Todo el sistema de la LCI va a girar en torno al producto
(carga), y su eficacia dependerid de la gestidén de las tres
funciones claves que la ocupan y que a saber son la

produccién, comercializacisén y distribucién fisica de)l mismo.

Esto se relaciona con el comercic internacional: en tanto que,
sus tres actividades principales: la produccién de los bienes
a ser comercializados; la exportacién de los productos
finales o insumos intermedios, y la importacién de productos
de uso o consumo directo o como insumos induatriélés;'aon
realizadas a través de las tres funciones principales de la
LCI, de cualquier empresa que trabaja en comercio exterior.

Con la utilizacién de la LCI de una forma coordinada entre
produccién, comercializacién y distribucién se logra una’
operacién rentable, se encuentra que existen elementos
comunes a las tres costos, precios, tiempo, calidad, riesgos,
compras y ventas de productos e insumos (cundrp'z.z). La ‘meta
final comin a las tres funciones dentro del sistema’ de la LCI
es lograr el objetivo corporativo de: ‘
"gatisfaccisn del consumldor Justo a Tiempo (JAT) con Calidad
Total(CT)".

2 . . . .
UNCTAD/GATT, ITC/INF164. La red de los Canales de Comercialiracién, .laa Cadénas. de.
Comercio y loa Corredores de Comercifo Internaciona) en la Logistica Comercial lnternacional
{LCI, B4, Offcina para:América Latina y el Caribe, Divislén de Cooperacidn Téenica.21 de
agosto de 1391, pdg.2 : o ’
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Ahora bien, la ejecucién de una venta de exportacidén o de una
compra de importacién, tiene lugar cuando el producto es
trasladado desde su origen (punto de produccién) hasta un
destino acordado (clientes o consumidor), congiderando dicho
traslado como Distribucidén Fisica Internacional (DFI).

Siendo el producto el punto focal de todo el sistema de LCI,
61 mismo deberi seguir un flujo continuo como un ciclo dentro
del Canal de LCI (ver cuadro 2.3).

sCanal do ICI o8 1a trsyectoria sscusacial de las operaciones para llenar la

brecha espscial y ds tiespo estre paless productorss y consusldores,

vinculados geogréficaments emportsdorss e importsdores pare ls entregs del

producto (cargs) a los consulidgres en el mercado objetivo Juato a Tiempo

{(JAT)} y con Calided Total (CT)°,
Lo anterior, nos lleva a considerar que la ejecucién de las
diversas operaciones para la movilizacién del producto
{carga) hasta su destino final requiere todo un flujo de
negociaciones que tienen lugar entre los actores del h;stema
productores, exportadores e importadores y los proveedores de
servicios de la LCI, en particular con aquellos que ofrecen
servicios para 1las operaciones de DFI y de Ctransporte
internacional de carga (TIC).

Uno de los objetivos centrales de la LCI es mantener un. flujo
continuo del preducto (Carga) a través del‘ ciclo’ de la
importacién, producci6én internacional y éxpoftacién.‘?ori
consiguiente una de las prioridades es facilitar el flujo en
forma ininterruﬁpida del producto,>detectandb los‘pfoblémab‘
eventuales que puedan surgir yﬁejeCUCando las précticas de-
8olucién que se formulen.

9
UNCTAD/QATT . 1TC/INF1I64, op, cit., pig.10
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Por tanto, siendo el suministro, movimiento y almacenamiento
del producto (carga) uno de los aspectos més importantes do
la LCI su funcién principal es la Distribucién Fisica
Internacional (DFI).

"DrI* es el conjunto de opsracionss gue pars el desplazamiento de la carga

desde su lugar de fabricacién o produccién en el pafs de origen hesta el

locsl del {importador en el pafs ds destino, requisren uns ejecucién

sscuencial denominads cadena de DFI, con una durscién total qus se llama
tisspo de txénsitc, que implica costos, tiempo y calided; pers el

cumplimiento de la orden ds pedido "justo a tiempo JM"“ .

Como se observé en la definicién, la DFI es la serie de
operaciones que van a permitir el traslado fisico de un
producto desde el local del exportador hasta el local del
importador constituyendo "la cadena de distribucién fisica;
en la cual cada operacién requiere la dontratacién, de ‘un
servicio. De donde, se derivan los tres par&metros bésicos de -
la DFI: costo, tiempo y calidad (ver cuidro 2.4).

Podemos decir entonces que, un producto competit:iv_o en precio
Yy calidad en el pais que lo producé puede - limitar. su.
potencial de venta en el mercado internacional por una
logistica mal planeada e incompleta de la DFI.

De ello resulta que el pérfeccionamiento .de una compra-venta
internacional depende  en gran parte de la utilizacién vdel ;
anilisis de costo y tiempo de la cadena de distribuéién'
fisica. Las funciones que debe desempefiar la distribucién
fisica son: o

- disefio y desarrollo de la funcién (cambios tecnolégicos: en
acceso, control y procesamiento de ihformacién,a‘en“meélvaj\e‘fs‘ :
y medios para el manejo de prqduqt;ds‘, " cambios ieij @l’ineaﬁg“ de
productos, en politica de organizacién y mercaddé); ’

L .
UNCTAD/GATT. *La Distribuci6n Ffsica Internacional. Gestitn Determinante de una Empresa
de Comercio Exterior", JYC/INT/164, cctubre de 1990. plg,14 -
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- formulacién de politicas de distribucién fisica (politicas
de venta, servicio a clientes, inversiones financieras en
inventarios, lineas de productos, seleccién de prestatarios
de servicios logisticos);

- administracién del subsistema (transporte y tréafico,
control de inventarios, gestién de prestatarios, operaciones
de depdsitos, recepcién y expedicién, procesamiento de
pedidos, atencién al cliente, procesamiento de informacién);

- coordinacién de otras funciones ( depende de los productos,
proceso de produccién, caracteristicas del mercado y tipo de
estructura corporativa); y

- relaciones piblicas y representacién de funciones.

Cabe mencionar, en este punto; que la distribucién fisica en
el marco de la LCI, comoc vimos al inicio del apartado, .es
utilizada, por paises desarrolladbs como una fotmé de.lbgrar
competitividad en el meréadO«global. No.aai en las(pequeﬂéé”y
medianas empresas exportadoras de los. paises eh desarrpllp
que no dominan en absoluto las técnicas de 1a, DFI.

En el capitulo primero se hablaba de los esfuerzos por parte

de ' los organismos internacionales por establecer Qn

transporte adecuado que hasta ahora no han tenido resultado:
por diversas causas entre las que mencioné las de cardcter’
econdémico, politico y social. La pruebé ‘és, que  los _péiéea

latinoamer:canos, incluido México, no controlan el transporte:
Y padecen  las. consecuencias de sus incidentes vimpreviétos.

sus limitaciones e inconvenientes. Por lo tanto,‘el'progreso

de los pafises se vuelve.igualmente dependiente del dominio de

la Logistica Internacional- y pof ende de la Distribucién

Fisiza.

oTA TESIS m;,umg
ﬁﬁm G LA BBLIGTECA
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Elle ha provocado que se vuelva imprescindible que los
gobiernos y los participantes en las actividades de comercio
internacional,se convensan de implementar mecanismos de
asistencia definidos entre autoridades vy los mismos
organismos internacionales, para crear una estrategia real de
disminucién de costos en el 4rea de la DFI, en relacién con
su columna vertebral: el transporte que esta presente siempre
como un elemento de desarrollo de las economias.

2.1.1 Pactores que Impulsan el Desarrollo de la Logistica

El desarrcllo de la logietica’ ha sido impulsado
fundamentalemente por cambios en los consumidores, tendencias
en procesos Yy organizacién de la produccidn, evolucidn en
tecnologfas de gestién y la dindmica del -entorno socio-
politico-econémico.

Los cambios en los consumidores que han generado mayores
desafios logfsticos se refieren a custiones de distribucién
espacial y a los patrones de consumo. la brecha espacial
entre produccién y consumo que debe resolverse por medio’ de.
la logistica se ha modificado; por: un lado més'poblaCién as.
urbana, por otro, frecuentemente la poblaéién.marginada~es

tomada en cuenta a pesar de estar en porciohes del‘térritorio‘

menos accesible que con la mo&ilidad'espécial ha aumentado, -
més medios de transporte con innovacciones: tecnolééipas,
acercan mds al consumidor al producto.

Cambios en la propensién a consumir, pfébticamente“ la

eliminacién de. la autosuficiencia, y el énfasis en la. demanda

de una canasta diversificada de«prcductog.(modelbs, colbfed;1
marcas, etc.) amplian y complican los mercados potehéiaies

atendibles por la firma. Los consumidores adquieren idehtidéd;l
de clientes y exigen un servicio que se transforma en
objetivo logistico.



Por otro lado, la estabilizacién de los costos de produccidn
(ya sea por maduracién tecnolégica o por menores incrementos
marginales en la productividad de la manc de obra) asi como
la banalizacién de 1la tecnologfa de produccién y la
valorizacién relativa de la ingenieria de producto, enfrentan
a la firma a una doble competencia: mis competidores y mis
proeductos intercambiables o sustitutos.

Un impulso inmediato para el desarrollo de la logistica
deriva de 1la necesidad de colocar en el mercado més
oportunamente y con el menor costc un producto. Més ain, las
estrategias de despliegque espacial de la produccidén, en
particular de frimas trasnacionales con operacién multiplanta
que aprovechan ventajas competitivas locacionales, exigen una
nueva logistica de reconstruccién de sistemas productivos
ahora en segmentos espacialmente deslocalizados.

El desarrolloc de medios de telecomunicaciones e informiticos
(desarrollo de PC versétiles y de costo decreciente asi{ como
de "software" comercial para opraciones especificas,la nueva
teleinformidtica, por la mayor vy nueva- oferta {telegfonia
digital, fax, transmisién de datoé), aunado: a mejoresf y
nuevos medios para tratar la Lnformacion "sCahner"‘

terminales remotas), han generado una nueva tecnologia de.
gesti6n empresarial. La logfstica se impulsa en un nuevo
manejo de la informacién asociada a la mercancia.

También la dinsmica del entorno socio polfitico- .econémico.ha .
favorecido el desarrollo de la logistlca La xnfluenc1a de la-
experiencia militar herencia de 'las guerras mundiales 'y las.

guerras post-coloniales en Vietnam, Africa y las secuelas de[
la guerra frfa. y de los .grandes proyectos tecnologicos .
“emblema" nacional ( la conquista del espacio, la. produccxén;L
de aviones supersénicos) se ha transmitldo del medio ‘de

defensa y su circulo de proveedores a todag las firmas. La -

globalizaci6n de la economfa y elkéonsiderar al mundo como’ un
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solo mercado mundial (se ha visto acentuados por los acuerdos
regionales bilaterales y multilaterales de libre comercio, ia
Unién Eurcpea, la Cuenca del Pacifico y el derrumbe del
bloque socialista), todo esto plantea un nuevo desaffo para
una logistica de distribucién fisica internacional que debe
integrarse en canales de comercializacién innovadores; nuevas
estrategias de mega distribuccién en mercados nuevos y el
impulso de tecnologfas logisticas sofisticadas.

Finalmente, la necesidad de nuevos enfoques a problemas
emergentes de impacto mundial como la necesdidad de atender a
comunidades afectadas por desastres (terremotos, huracanes,
hambres, etc.) y la proteccién al medio ambiente y monitoreo
al cambio global exigen maneras mis eficientes.de gestién de
flujos de recursos que se han favorecido por transferencia
de técnicas y el desarrollo de la logfstica corporativa.

2,1.2 Importancia Creciente de la Logistica en las Empresas
1.- El incremento en el nimero de alternativas:para'donciliar
costos y niveles de servicios al cliéhté;‘ conteﬁe:izébién,
difusién del empleo de micro vy ‘ minicdmputadoras,
sofisticacién informitica en sistemas de »comhhicaciones[
cambios en velocidad de transferencias fIBica (u$o'de‘aV10nes,
exclusivos para carga) . e

2.- La significacién de aprovechar oportunidades-'de escazes’
en la disponibilidad de medios de transporte piblico. .

3.- El impacto de alzas en el precio de combustibles y de la
demanda estacional sobre el costo del tranébottg, envrelaéiéhj
a la red de almacenes, el costo de capital en inventarios Yy
las 4reas de mercado.

» IMT y SCT. Logistics uma Visién Sistémics. Documento .
Técnico No.14, Sanfandila, Queretaro, México, 1995, pdg. 7-8
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4.- Las mayores exigencias de control sobre el flujo de
mercancias conforme se hace m4s compleja la diversidad de la
linea de productos.

5.- La tendencia a acentuar el proceso de divigién espacial y
en particular internacional de la produccién.

De igual importancia, ha sido el desarrollo paralelo de la
forma de organizacién empresarial vinculada con la logistica
la técnica empresarial Justo a Tiempo, que también requiere
de un tipo de servicio logfstico, por tanto un saervicio de
transporte especffico que cumpla las exigencias de wuna
empresa que desea ser competitiva.

La Técnica Empresarial Justo a Tiempo

La corriente de cero inventarios o mejor conocida como Justo
a Tiempo busca, como su nombre lo indica, reducir al minimo
los niveles de existencias de partes y componentes, méteriaa
primas e incluso productos terminados. Esta filoébfia;f
adaptada del sistema KANBAN japonés, inVolucra “un. .gran
esfuerzo de coordinacién de proveedores y ‘clientes para que
las entregas se realicen directamente "Justo a Tiehpd",‘eﬁ;
las 1£neaé de produccién del fabricante y en los estantes del
distribuidor. ‘

Este esquema, al minimizar las existencias, tiene un'efecto
inmediato en el monto de las inversiones para capital de
trabajo y ‘en los niveles de endeudamiento de las empteéas.
Todo esto significa que el almacén se va encontrar en. 'las
carreteras, obligando a las empresas de tranaporte a ‘entregar
justo a tiempo, '11evandoles a incrementar su capacidadl de
gestién, flexibilidad, confiabilidad . Y sequridad en el
transporte.

A raiz de esta tendencia, es posible estimar que la evdlucién
de la LCI se basa en movilizar volimenes menores pero con
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mayor frecuencia. En tal contexto, adquirird particular
significado las relaciones entre los transportistas y los
usuarios, por lo que resulta indispensable que cada eslabén
de la cadena de transporte cumpla su rol en forma
satisfactoria y con mayor profesionalismo.

Para las empresas de transporte que desean competir en
mercados cada vez m&s eficientes, es necesario que sean
capaces de  responder de forma  oportuna a esas
transformaciones, con el fin de evitar el riesgo de verse
excluidas de los mercados. En tal sentido, ellas deben
preocuparse de:

- Tomar en consideracién la evoluci6n de la o:ganizacidn
logistica, a la cual el transporte se subordina;

- Desarrollar un entendimiento claro del proceso industrial
al cual desean contribuir, teniendo en cuenta las exigencia_s
del vendedor y del comprador;

~ Incrementar la participacién de los trabajadores del sector
mediante programas de capacitacién y entrenamiento;

~ Proporcionar mejor calidad vy confiabilidad * en. los: -
serviclos que prestan a los usuarios;

- Ofrecer a los usuarios informaci6n méds oportuna 'y exacta ..

sobre el movimiento fisico de mercancias, utilizando para:
este fin la interconexi6én a las redes de comunicaciones 'y
sistemas computacionales de sus clientes.

Para la empresa. orientada al .comercio exterior, tanto mayor
es la adopeifn de las innovaciones tecnolégicas en su.esfe;fa
de trabajo, mayor importancia (similar:.a la de’ los
departamentos de produccién, mercadotecnia y compras)
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adquirird el departamento de logistica de administracién de
material y transportes.

A futuro, en la estructura organizativa de las empresas
grandes y medianas habr& departamentos de transporte
centralizados, que asuman la responsabilidad completa de toda
la distribucién.

La filosofia de Justo a Tiempo se ha extendido a la
Dsitribucién Fisica, y en particular en la logigtica de
comercio exterior, donde cada vez se reconoce mis gque la
competitividad de un producto en un mercado estd definida por
la oportunidad en tiempo y en lugar que se coloca en €}, Tal
vez los ejemplos mAs significativos son la distribucién
internacional de automéviles, la distribucién de alimentos
perecederos con fecha de caducidad como los derivadoes lﬁéteos
y la distribucién de productos farmacéuticos.

Mas ain, el enfoque Justo a Tiempo ha faciliﬁado que  la.
logistica se conciba como la maniobra estratégica corporativa
para introducir el tiempo real en la produccién. Los sistemae
integrados de administracién de ventas permicén prog:amarf la .
distribucién del producto, la pfodﬁccién' Y el
aprovigionamiento de insumos con’baee en preyisiones réalee
derivadas de ventas consumadas antes de que el lote ' de
producto esté& adn disponible. Se habla de. Justo . a: Tiempo
Total, Cero Inventarios, o de “Flujos Tensos"* ',

2.1.3 BEstrategias Logisticas. para implantar Sistemas d
Produccién Justo a Tiempo
1.- Flexibilizar los métodos de transporte.

IMT y SCT. "Logistica una Visi6én Sistemica", Documento
técnico No. 14, Sanfandila, Qro., México 1995, pég.46.
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2.- Especializar el equipo de los transportistas para
acondicionar insumos (materiales, partes semiterminadas) en
la manera en que gerdn requeridos en la linea de produccién.

3,- Secuenciar las recepciones segin la programacién en
tiempo real de la produccién (uso de cddogo de barras) .

4.-Automatizar descargas.

5.- Multiplicar los puntos de descarga-recepcién minimizando
loa desplazamientos hacia el punto de la lfnea de produccibn
donde se utilizarén los insumos.

6.- BEvitar todo papeleo en recepcién, haclendo 1la
documentacién de manera electronica (EDI con proveedores ver

anexo 1 al final).

7.- Diseflar pistemas integrados de ‘manejo mec&nico -
automitico de materiales. }

8.- Diseflar sistemas = (bandejas, cintas rodantes,etc.) y
"buffers para stocks".” o

El JAT conduce a una nueva visién logistica de la empresa;

‘misma que comprende no sblo 1a organizac16n de la: produccién

gino también la adecuaci6én del. entorno de.la empresa

2.1.4 Rl ‘Bistema de Transporte y}au;Rle§i6n con ql*s;ﬁtnﬁn
logistico - -
El sistema de -transporte materializa el deaplazamiento
fisico concebido _'en lag” cadenas logisticas ~ de
aprovisionamiento, ' reconstruccidn de 1la. produccibn Y
distribucién fisica-de los productos de las émpresas

s Thidem; pédg.74
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Las combinaciones de transporte permiten establecer cadenas
de transporte modales, intermodales Yy multimodales. Las
cambiantes caracteristicas de la oferta, y en particular de
la calidad de servicio, exigen un procesc continuo de toma de
decisiones en la gestién del tréfico en sistemas logiéticos.

Los costos del transporte afectan directamente ~la
localizacién de las plantas de produccidn, los almacenes, los
puntos de aprovisionamiento de materiales y productos
intermedios, los puntos de venta del producto y el accesc de
los consumidores.

La dispeonibilidad del transporte y su costo definen 1la
factibilidad econSmica de digeflar y operar cadenas de
transporte, relativizando el costo de 1los ~factores de  la
produccién, facilitando el redespliegue . espacial = de
segementos del proceso productivo, permitiendo ‘a la firma
aprovechar ventajas comparativas de un tetrritorio‘y ganar
ventajas competitivas en relacién a otras empresas.

Los requerimientos de inventario estén influenciados por el
modo de transporte utilizado: sistemas de transporte mis
veloces y mis caros se asoclan a "stocks' m4s pequeﬁds..Sefia
imposible disefiar sistemas logisticos integrados. Justo a
Tiempo sin el progreso técnico en el transporte.

El empaque y el embalaje, y en menor medida el envase mismo
del producto, estdn determinados por'la cadena de transporte-
en la que se introduce para su distribucecién fisica;fel‘uso
de paletas, reciclables o desechablea,» la addeiéh de:
contenedores, el empleo de acondicionantes’especialéé ( film®
de polietileno de alta densidad, cojines de‘amortiguémiento
inflables, etc.) se asocian al desempefic de. los modos de -
transporte que integran la cadena.
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Segin el tipo de transporte que se asigne a la planta de
manufactura se definirdn procedimientos y se diseflaran
equipos especificos para el manejo tanto de los materiales y
partes semiterminadas como del producto: ductos, tolvas y
bandas transportadoras para manejo a granel, wmuelles de
descarga y carga para determinado tipo de vehfculos, etc.

Por otro lado las metas del servicio influyen sobre las
politicas de seleccién del modo de transporte, segin
situaciones de inventarios en diferentes puntos de venta,
seglin tipo de productos y segin categorfa de los clientes.

Fianlemente, segin sea el nivel de integracién en la firma
del sistema de informacién asociado a lbs flujos de
materiales y productos mejor podrd utilizarse las facilidades
del transporte.

2.1.4.1 Bervicios de Transporte

Las caracteristicas y el nivel de calidad de los sexvicios de

transporte modales y de ' la coordinacién intermodal,

multimodal son la clave para definir la politica-de1gésti6n

de trdfico. Uno de los aspectos mis relevantes que la fuhbién

log{stica debe monitorear es. la evolucibn tecnblééicdjde‘lds

servicios. Por ejemplo: En el servicio de Lraﬁéporte de .
mercancias por carretera; mejoras en la red de carreteras'
(alineamientos horizontal y verticall asf como ‘la

construccién de nuevas autopistas mejoran el desempeﬁq,del“
autotransporte; la desreglamentacién de la operacién facilits

una oferta mis competitiva (cubrimiento del‘térritorio‘con»
rutas alternativas, diversificaci6n de la oferta, importancma
del servicio a ‘"usuarios" decuentos pox. volumen y por

frecuencia); mejoras técnicas en los medios materiales de
produccién: i) disefio aerodinimico, amortiguacién -de gas,

sistemas de frenos computarizados; ii) equipo: de arrastre
especializado con matyeriales innovadores, mé4s resistentes y
més ligeros, y 'sistemas para facilitar procesos - de
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informacién integrados a bordo, { en terminales y con antenas
en oficinas de usuarios). esto permite nuevos disefios de
empaque y embalaje asf como redimensionar los lotes de
reposicién de almacenes y de entrega a clientes finales.

También el uso de computadoras a bordo para mejorar la
gestién de la operacién de la flota de vehiculos permiten
integrar atin mds los sistemas de informacién logisticos con
terminales en las oficinas de los usuarios, para un mejor
seguimiento del flujo fisico de materiales y producto.

2.1,4,2 Transporte y Competitividad

Un sistema de transporte eficiente y barato contribuye a
aumentar la competitividad en 1los mercados, asi ‘como . a
aumentar las economfas de escala en la produccién y a
disminuir los precios de los productcs.

Con un sistema de transporte poco desarrollado (como -en: el
caso de México), las &reas de mercado se reducen a-las gque
rodean a la firma inmediatamente a los lugares de produccién,
En estos casos 8i los costos de producciGri ‘gon extremadamente
bajos pueden compensarse los altos costos del- tr_anspor'te“ y.
atender un segundo mercado, en competencia con un: centro de
produccién que tradicionalmente lo atiende, o 4

Si los costaos relativos del transporte  son menores: por -que
existe una oferta diversificada que " permite ’,il_ﬁtyegrar'f
adecuadas cadenas .de tranapdrte, es. probable” que,‘ diferente‘sv
centros de produccidn compitan en mercados distantes,

También un transporte desarrollado estimula: de. manera
indirecta 1la competitiv’idad cuendo permite la c‘olqcacién"‘v'_'en
el mercado. de productos que ocasionalmerite nou‘puden» ger
atendidos por la produccién total ( un ejemplo tradicional
son las frutas y hortalizas fuera de estacion) ;
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Los mercados mas amplios permiten economias de escala en la
produccién. cuando los mercados mueven mayor volumen de
produccién puede hacerse una utilizacién mis intensa de los
medios de produccién, situacién a la que generalmente sigue
una especializacién del trabajo, la facilidad de integrar
cadenas de transporte adecuadas a costos razonables permite
una divisién espacial del trabajo, no sélo a nivel domestico
en las naciones sino también internacionalmente (la cual se
fomenta por la tendencia a establecer acuerdos de libre
comercio). Paraleleamente, el progreso técnico permite
descomponer el proceso productivo en fases simples las cuales
pueden desplegarse en el espacio territorial segin veritajas
competitivas locacionales, que especializan al territorio; y
recomponerlas en sofisticadas cadenas de logistica vy
transporte.

El progreso en el transporte contribuye a la reduccién de los
precios de los productos. Ya que es un compohente importante
en el proceso de formacién del precio del producto ‘al
consumidor.®

Por todo. lo anterior, un usuario para elegir un modo -de
transporte exige: cobertura territorial de los servicios;

deaempéﬁo en trdnsito ( confiablilidad de. tiempo: de éntrgga,

nimero.de accidentes en la ruta, etc); diaponibilidad[ eatado
mecdnico y limpieza del equipo; costo de los seﬁvicios p@erta
a puerta; disponibilidad - de interfase éomputarizada'COn,EI
transportista, elaboracién de reportes sobre envios,

procedimientos: adecudados de facturacién, informacién
oportuna sobre carga en trdnsito; manejo ‘de  la carga sin:
pérdidas ni reclamaciones; colaboracién con. la or;éntacibn
mercadotécnica de ‘la firma; estabilidad fihanciera de la
empresa transportista cuando una- empresa no- puede obtener

s Ibidem, pdg.90
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esto opta por una flota propia de vehfculos lo gque incrementa
enormemente sus costos restandole competitividad,

2.1.4.3 Integracién de Cadenas de Transporte

los transportes se organizan para asegurar los
desplazamientos ffsicos de bienes en las diferentes fases de
la actividad de la empresa - aprovisionamiento, produccién y
distribucién - el envio de materias primas desde los
proveedores hasta las unidades de produccién, las
transferencias de productos semiterminados entre fébricas, y
el envio de productos terminados desde é&stas hasta los
depésitos o directamente a los clientes.

Cada desplazamiento ffsico se organiza en una cadena
logiastica, la que estructura una cadena de transporte. ’né
cadena logfstica se define con base en un conjunto de
pardmetros logisticos y son:

a) Los puntos del espacio entre los que.debe: realizarse e
desplazamiento, y la distancia entre ellos; ’

b) el volumen y el peso de -los bienes a't?agspotca; en un-
perfodo normalizado; e

c) .la naturaleza de los bienes y las caracteristicas del
embalaje;

d)- el lote de las expediciones;

e) el plazo admisible de envfos y la dura¢ién de 1la
movilizacién del despiazamiento, .segﬁﬂ' diferentes
alternativas técnicas;

£) las restricciones de otros componentes de la red logistica
(nfimero, capacidad y localizacién de los depositos; ritmo y '
tamafio de las series de produccidn, etc.);
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g) la infraestructura de transportes existente y su posible
adecuacién;

h) el precio del flete y el costo total de la cadena segin
diferentes alternativas,

Las principales &reas de intervencién de la logistica son:

1) la gestién del parque de vehiculos, cuando’ se trata.de
transportes por cuenta propia;

2) la seleccién de prestadores de servicios de transporte y
conexos, y la determinacién de la naturaleza de los
contratos;

3) 'la programacién de los transportes -en los .limites
impuestos por los otros piogtamaa de actividad de la emp:Eaa
y el control de la ejecucién de los moVientos. Esta
intervencibn se realiza a través de médips;

- los contratos con prestatarios;

- los métodos y procedimientos de gestién del parqge propio-
(circuitos, frecuencia,etc);

- los mecanismos de control y seguimiento‘de chimien:os‘ en,
general un sistema formalizado de'informaclénrimuéhaa»veceé

estructurado con mecaniamoé informéleé,‘portejehplor ehlaceé"
telefénicos entre estaciones de fer:ocarril o eétaciones de
reaprovisionamiento para autotransporte.

Cada cadena logistica - por ejemplo la  digtribucién fisica.de:
una divisién de productos - estructura una cadena de
transporte; est4 puede visualizarse como la materializacién
de los depplazamientos figicos ' implicitos. en la ‘cadéﬁé'
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logistica. Los principales paridmetros de la cadena de
tranaporte son:

* puntos de expedicién y recepcibn;

* direccién de flujos de bienes;

* equipo para el manejo de carga en puntos de expediccién y
recepcién;

* empleo de infraestructura de transporte modal en una
persepctiva intermodal/multimodal;

* jdentificacién y operacién de rupturas de traccién y de
carga;

* unidades de carga;

* caracterf{sticas del acondicionamiento de la unidad de
carga;

+ medios de informacién para el control y seguimiento de
desplazamientos;

2,1,5 Précticas Logfsiticas Corporativas es la modalidad en-
que se estructuran las cadenas logisticas, y poe ende las dé,
transportes, en una empresa determinada, es decir " la manera
como se realizan en la empresa las actividades asociadas al
transporte". Los componen;ee' de’ mayor interés en las
practicas logisticas corporativasfen“rélacién al  transporte

son:

a) la-posicién de la actividad de transporte en la. funcién
logistica;

b) la significacién relativa  del transporte realizado por
medios  propios respecto al potencial empleado de‘n@dids de
terceros;

¢} la evaluacién de la oferta de medios de transporte de
terceros y su adecuacién a las necesidades de la empresa;

d) 1a seleccién Y combinaci6én de modos técnicos; y‘
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e) las formas de gestién de medios propios y los de
39) ’w

prestatarios (contratos
2,1.6 La Distribucién Pfeica y los Servicios

Los paises desarrollados como vimos al inicio del apartado se
dan cuenta de las ventajas de crear sistemas logisticos para
el mejor funcionamiento de la actividad econémica de sus
industrias, en tanto que los pafses en desarrollo han
mantenido una creciente preocupacién por los saldos
desfavorables en los servicios de la balanza de pagos, entre
otras razones por los costos  de los  servicios
corregpondientes a las operaciones de distribucién fisica
internacional (DFI}, de ellas, ciertos rubros, como los pagos
por fletes vy primas de - seguros que representan un

significativo monto de divisas.

Uno de los instrumentos clave para mantener o mejorar 1la
eficacia y 1la efectividad de las transacciones comer¢ia1es
internacionales con el exterior es la gestién de la DFI en
los negocios que emprenden.las empresas{

La misma, juega un papel de vital 1mportancxa para lograr que
dichos beneficios se transfleran microeconémicamente a nivel'
de empresarios, usuarios y proveedores de los serv1qlos de
DFI, para mejorar la rentabilidad de sus t:ansaéciones
comerciales y la prestacidn de sus serviéiqs.

Pero también tiene impacto a nivel macroeconémico . a nivel de
pafs, mediante la generaci6n de divisas como aporte a ‘la:
balanza de bienes y servicios de- la! balanza de ‘Pagos.

» En general en los contratos de transporte entre firmas y
transportistas no se especifica la ruta que- ‘estos -deben
seguir para alcanzar la localizacién del destinatario Esto”
es una practica comin cuando sé . hacen cotlzaciones puerta a
puerta, 'y es ya clésico en cadenas intermodales.

# Ibidem, pag. 93-97
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La importancia de la DFI se puede observar si tomamos en
cuenta que las estadisticas basadas en encuestas realizadas
en varios lugares del mundo asignan a grosso modo, un 45% a
la funcién de produccién internacional, un 30% a la funcién
DFI y un 25% a la funcién de marketing internacional o
gestién de abastecimiento importados y/o nacionales. Por
tanto, es clave en una empresa dedicada a la produccién para
el mercado internacicnal dedicar el esfuerzo necesario a la
gestién de la DFI. Dentro de la misma 8e plantean 2
modalidades a elegir:

a) Delegar, a un agente transitario u operador de trangporte
multinacional (OTM) la realizacién de toda la operacién
dentro del llamado servicio puerta a puerta,

En este caso, el gerente de la DFI tendrd a su cargo las
funciones de seleccién del agente a ser contratado,
supervisién del servicio que preste; 'y control del
cumplimiento del agente conforme a las condiciones y términos
de entrega y pago con el cliente extranjero.. -

b) Logfstica propia, en cuyo caso la empresa deberd tener la
infraestructura fisica y humana para implémentai ‘toda la
operacién de DFI o contratar solamente algunos de los
servicios de proveedores externos. -

2.2 Bl Transporte Internacional de Carga ' en-la DFI'.
La realizacién éptima de una transaccién comercxal externa,
culmina con la movilizacién fisica de la mercancia (carga)'
hasta el lugar acordado entre el vendedor (exportador) y el
compradér (importador), dentro de los térmihos aédrdédos en
el contrato de compra- -venta internac1onal, coordinado con los
contratos de transporte, seguros Y pagos ‘que con' . ayuda de. los -
Incoterms, facilita la -eleccién més apropiada para la
movilizacién de la carga. De lo anterior se deriva que siendo
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el desplazamiento de la carga (producto) el aspecto més
importante de la DFI, el transporte internacional de carga
(TIC) se constituye en su componente principal, aungque no

tnico:

*81 TIC es la operacién de trasladar productos o mercaderfas (cargs)
proveyendo un servicio a un precio denmcainado flete, desda el lugar de
Etoaucclen o tabricacién {(exportador}, luego sl lugar de slmacensjs y de sh{
asts el lugar de esbarqus internscional. Seguidaments al lugsr de
dessmbarque internacional, luego al lugar de almacenaje, hasta el lugar da)
cliente nxtnnjoro {importador), y ultariormente hasta. sl lugar de
consumo® .
El transporte internacional de carga es el nicleo alrededor
del cual se ha desarrollado la DFI. Aln cuando la comunidad
de usuarios de transporte acepta este concepto desde tiempo
atrds, en la prdctica el mismo recibe una atencién marginal
dentro de la toma de decisién de las empresas de comercio
exterior y de los mismos paises, esto se comprueba al ver

algunos datos del significado de la Distribucién Fisica:

*Algunss citras de los coatos de distribucién ffeice io rapsrten nj; sy turu'pouu 0%
procesamisoto de pedidos y actividades adainistretivas; zos’ 8 costos: de ‘cuplu‘l-on
iaventsrio y lotes de produccién en trénsito, impusstes 'y ssguros; 15% almscenamisnto y 10N

8 otros comceptos® .n

A pesar de esto es frecuente ver una situacién de caos.en-la
unidad responsable de embarques al exterior, -debido 'a la
falta de informacién y a la capacidad insufici:exjte-”‘_de‘
gestién. ’ ;

Las mercancfas son enviadas frecuentemente con un embala.je,' Y.
marcado equivocados; documentacién incorrecta; .- 'mal
unitarizados; erréneamente  almacenados; manipu}iadas sin
cuidado; con fletes mal negbciadog; cobertura -excesiva. de’
seguro; aranceles aduaneros casi ‘deacondcidos; ‘agente’-y
bancos no adecuados, etc, etc. Toda esta serie de 'e:;'dtea

Q Ibidem, phg.l16

De Buen, Oscar,  “Integracién del' transporte para  la competitividad naclonal 'y
empresarial”, Rey, Copercig Exterior, Bancomext, Vol. 42, Mo, 1, México, enero de 1992.
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conduce a la eleccién de un modo de transporte y cadena de
DFI incorrecta, que se traduce en una operacién costosa y que
consume tiempo.

El tiempo representa un par&metro crucial en la DFI y esté
estrechamente ligada con el costo. Cada operacién de DFI
requiere de un periodo para su ejecucién y su duracién
depende y varia con cada modo de transporte.

La duracién del transporte en si mismo es la operacién més
importante de toda la cadena de DFI. Los medios o vehiculos
de cada medio de transporte; ferrocarril, camién, barco o
avién, tienen su prepia velocidad promedic de tiempo el
cual depende del tipo de servicio que ofrece, Por ejemplo,
los servicios arrendados "charter" son en general més répidos
que los servicios regulares, tanto en el transporte maritimo
como en el aéreo. La duracién de unbviajé puede variar entre
unas pocas horas hasta varias semanas. '

Por tanto, el empresario, exportador o importador, para la
eleccidén de una cadena, tienen que considerar principalmente
el componente del costo de transporte, para la DFI de su
producto y de acuerdo a los servicios diapdnible en cada pais
para que pueda obtener un ahorro que le permlta .ser
competitivo, ya que en la produccién y la comercializaciéh:de
los productos es imposible o muy dificil ahorfar,,débido a 15
competencia. Sin embargo, la distribucién del producto-puede
marcar el ahorro en los costos para beneficio delfempresario
y de los consumidores si se planea adecuadamente.

Pn muchos casos los otros componentes de costos de la cadena
han éido tomados en «uenta solamente. en forma marginal. Sin
embargo, parayla eleccidn correcta debe tomarse considerarse
también:
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- El contrato de compra-venta internacional;

- El factor de estiba de la carga y la relacién peso/volimen

por modo de transporte;

- Los Bervicios de transporte disponibles en los pafses

involucrados; y

- E1 an&lisis comparativo de costo-tiempo.®

Ahora bien aunque el TIC es el eje de todo el sistema de LCI,
es sbélo dentro del marco de la DFI, como parte del sistema de
LCI, que puede ser considerado dentro de tres parémetros
bédsicos de la DFI, a saber, costo, tiémpo, y calidad de-los
servicios.

De acuerdo a esta estructura funcional, el t:énsporte
internacional de caxga tiene tres ‘compodentés principales;
infraestructura, operacicnes y servicios. (ver cuadro 2.5)

Los usuarios, exportadores e importadores, de esta importante
actividad pueden tener solamente un margen de‘manibbra) en el
drea de servicios,  -al poder negociar indi?iduai”. o
corporativamente, <con los proveedores de los l§efvigios‘
(transportistas).

Centro de Comsrcio Intermacional, UNCTAD/GATT *Eleccin de una .cadena de vdl‘nr.:l'bucwn'

fsica {nternacionsl (DFI) una metodologfa de ank)isis comparativo )", Centro de Comarcio.

Internaciondl, UNCTAD/GATT, ITC/INF/S0/REV. 1 28 de julic de' 1989, pAg.6.



CUADRO 2.5

ALCANCE DEL TRANSPORIE INTERNACIONAL DE CARGA (11 C)

INFRALSTRUCTURA OPERACIONES
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2.3 Interrelacién entre DFI y TIC
los elementos comunes son:

- Bl costo, estd representado por el precio de los servicios
de las operaciones que se contratan de proveedores o se
ejecutan dentro de la misma empresa.

En la DPI, los componentes de costo directo méds importantes
son los correspondientes al embalaje y marcado de la carga,
su unitarizacién (paletizacién y/o  contenerizacién)
manipuleo; almacenamiento; transporte; seguro de carga;
documentacién aduanera; costos bancarios y agentes. Entre los
componentes de costo  indirecto  encontramos a los
administradores y el costo del inventario.

- Bl tiempo, representado por la duracién total de todas las
operaciones y las interfases. Otro aspecto a ser considerado
en este pardmetro son. las condiciones de compra-venta
internacional pactadas que prevén el tiempo de entrega y los
términos de pago de la mercancia.

- La calidad de 1los servicios, representado por: las
calificacién de los proveedores como . confiabilidad. 'y
experiencia, eficacia, efectividad e imagen; - las
caracteristicas de los servicios (cqmpe:eﬁCié.‘ Yy
complementariedad inter e intraservicios); 'y particuléﬁéhte,‘”
las caracterfsticas del transporte (frecuencia de itineraribs'
y velocidad de los vehiculos) y el riesgo por daﬁo,_pgrd;da;o
demora a la carga en toda-la DFI, que suele ocurrir aurante
el - manipuleo (ruptura de 1la unidad  de carga) .y el
trangporte.®

A manera de resumen mencionare los elementos de la LCI, 'de-la.
DFI y del TIC, de acuerdo a la definici6n del UNCTAD/GATT,

“
CBPAL/ONU. Boletf{n PAL,afio XV, n0.92, diciembre
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- La Logistica de Comercio Internacional integra cuatro

elementos principales.
* El producto
* La funcidn
* El mexcado
* La informacién

- La Distribucién Fisica Internacional integra
pardmetros bisicos:

* El costo

* El tiempo

* La calidad de los servicios

- El ‘Transporte Internacional Carga integra
componente principales: o
* La infraestructura
* Las operaciones
*+ Los servicios"

© )
UNCTAD/GAYT. ITC/INPLIE4, o, cit.,. phg.2s

tres

tres
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3. México y el Servicio de Autotransporte en el contexto de
la logistica Internacional

Las nuevas tecnologias modifican productos y procesos en la
actividad industrial; el comportamiento de la empresa por
dentro y sus relaciones externas se estdn transformando
mediante un nuevo estilo gerencial, basado en la fexibilidad
productiva y organizativa, el cambio técnico constante, las
relaciones de cooperacién y el beneficio mutuo, la calidad
creciente y la adaptacién al consumidor !, Esto representa la
necesidad de modernizar los servicios conectados con el
comercio exterior, entre los que figura en forma destacada el
sistema de transporte y su infraestructura,

Esto, representa la necesidad de modernizar los servicios
conectados con el comercio exterior, entre los que figdra-en
forma  destacada el ~ sistema. de transporte |y su
infraestructura, para dar repuesta a los avances que‘ la
revolucién cintifico-tecnolégica int:rod‘u_jbl como gon: las
nuevas politicas empresariales gque afectan la estructura
productiva, el comercio internacional y. los servicioé'_dé‘
transporte en todo el mundo.

Esto nos lleva a considerar de vital importancia el estudio’
del sistema 'de transporte vinculado ‘'con la actlvidad.“_‘
pmductiva y el comercio exterior. Un estudio como el que: e,
propone darfa respuesta a los problemas que existe.n en el
séqtor transporte, talés como: ' '

- Necesidad de una coordinacién entre las ‘modal»idédés . de
transporte y su planificacién integrada; '

- adaptacién de cada modo a las necesidades de su demanda
tipica;

- implementacién de innnovaciones técnicas acordes a- la
realidad del pais;

' Pérez, Carlota. "La modermizacion Industrial en América Lanna y Herencia de la Sustitucion de
Importaciones®, Comercio Extetior, vol. 46, niim.5, México, mxyot 1996, pag 351
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- oferta de peguridad a través del territorio a la carga
transportada; y
- preparacién de planes de infraestructura.

Con los cambios en el escenario econdmico mundial, un pais
que quiere desarrollarse, competir a nivel internacional debe
poner en prictiica inmediatamente un plan de modernizacidn y
ampliacién de su sistema de transporte,mds aun si esta
empefiado en crecer, como es el caso de Méxiéo, apoyédndose en
el comercio exterior, En consecuencia, el buen funcionamiento
de 1los servicios de transporte constituyen una de .las
condiciones esenciales para el desarrollo.

El transporte est{a incluido en la infraestructura econémica
de un pafs; de é1 depende el dezplazamiento de los bienes Y
servicios inispensables en las actividades de los distincoa;r
gsectores econémicos. Es posible lograr la eapecializac;én del
trabajo, la productividad y el 1ntercambio de actividades, en

el grado en que gepueda transportar con rapidez y eficacia a ;
las peronas y ? las mercancfas.

En el proceso de LCI, el costo es determinado ‘por el t;empo‘
de trénsito“ el cual involucra al transporte y sus servxcios
en cuanto a:
- La salida de la.lfnea de fabricacién o lugar de
produccién y el embala;e de exportacién;
- preparacién de la carga;
- operaciones de manipuleo y transporte entre el
local del exportador y el punto de embargue
internacional. ‘ ‘

El cual estd formado por la suma de los tiempos -de todas lag operaciones
para la movilizacion ffsica de la ‘carga. a8 lo largo de toda la cadena de
DFI
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- transporte principal entre los puntos de embarque
y desembarque internacional respectivamente.

- operaciones de manipuleo y transporte entre el
punto de desembarque internacional y el local del
importador.

3.1 La Situaciép Econdémica en México a partir de la Crisis de
1994

Con la crisis de diciembre de 1994 ya son cuatro las crisis
econémicas que de manera consecutiva se han presentado en los
dltimos cuatro sexenios (Echeverrfa/1976, Lépez. Portillo
/1982, Miguel de 1la Madrid/1987 y la actual con
Salinas/1994), Pero de todas las crisis la‘que ha ocasionado
mayores problemas a la economfa mexicana. es la de diciembre
de 1994. ‘ o

Es importante definir las causas de la crisis. ectnomica que
inici6é con la devaluacién de diciembre de 1394 y‘éntender‘su‘
verdadera naturaleza para saber de- que manera afecta  a los -
sectores vinculados con-la actividad productiva del Pais,

Si bien el programa de'estabilizacién basado - en pactos, asi
como la renegociacién de la deuda externa de" 1989, crearon
las condiciones para contener, as!  fuera gemporalmentép él
proceso - inflacionario y alentar la recuperaciénIJdé la -
economia.

Debemos tener en cuenta que. nuestro pafs, es-una. economia que :
no ha alcanzado un desarrollo sostenido que permita.décir que: -
somos - un pafs con alto grado de'desarrollo}«Sobré todo 8i
tenemos en cuenta estos elementos:

- México ha desatendido sus sectores productivos;
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- es una economia que consume bienes y servicios del exterior
desatendiendo su planta productiva y su nivel de empleo; esto
reduce su capacidad adquisitiva y achica su mercado interno;

- emplear el tipo de cambio como "arma competitiva" para
fomentar exportaciones, ademis de estar prohibido por el FMI,
resulta muy peligroso para una economia como la nuestra, que
antes de exportar requiere de cuantiosas importaciones de
maquinaria, equipo y bienes intermedios, 1los cuales se
encarecen con la devaluacién,

Las estadisticas del gobierno nos presentaron una .economia
mexicana altamente exportadora de productos no petroleros, lo
que a la larga se tradujé en escazes. de divisas y factor de.
devaluacién causando grandes problemas a la economia
nacional.

- La apertura comercial indisériminada sin el fortalecimiento

y apoyo de los sectores productivos llevé ai~£racaso a‘muchbs

industriales, que primero contaban con .una 'pioteccién,
exagerada por parte del gobierno y de rébente idé,lanzan‘sin.
ningdn apoyo'a enfrentar a productosdel exteribf;cqp mejor
calidad, precio y sobre todo con las més altas tecnologfas én

sus procesos productivos, Tambien se deja de lado el

desempleo siendo que una economfa no puede funcionar si no.
hay compradores

La crisis de diciembre de 1994 se vincula a las limitaciones :
estructurales del sistema prqduCtivo, a una :efbrmq'ébonémicav‘
basada en la privatizacién generalizada; apertu;a‘comgxciai Y.
financiera indiscriminada que " afecté a buena partej:dei:
sistema productivo.

2 Contreras, Alfongo. "El sexenio m4gico'. El Financiero,

secc. Enfoques, 13 de mayo de 1995, México, pdg.27-a
6! : B ‘ : K ‘
Arguelles, Antonio. Rl Nuysvo Modelo de  barrollo Econdmico. (textos para el cambjo 113);
£d. Miguel Angel Porrda, México, 1994, pig 6.



Si bien, diversos grupos econdmicos se modernizaron vy
reorientaron su produccién hacia el mercado externo, también
ge presentaron problemas graves en algunas cadenas
productivas y de comercializacién; clertos secotores
enfrentaron dificultades para su supervivencia - como la
industria de bienes de capital-, y las empresas medianas,
pequeflas y micro sufrieron graves quebrantos. El rezago del
sector agropecuario se agravs.

En pocos aflos México se comvirtié en una de las economfas méds
abiertas del mundo. La renegociacién de la deuda externa en
1989 permitié revertir la transferencia neta de recursos al
exterior provocada por el pago del servicio del débito en las
condiciones pactadas en 1982, Sin embargo, el desequilibrio
de la balanza comercial reaparecié alcanzando niveles sin
precedente a partir de 1992, La tendencia egtructural al
desequilibrio externo se manifesto de nuevo = pero en
proporciones ampliadas,acicateada por la apertura.externa.y
los efectos en la demanda agregada de los crecientes flujos
de capital provenientes del exterior.

Como resultado de la recupefacién de: la economfa en el
perfodo 1982-1992; de la apertura comercial pfofuhdiza&a por
los pactos con fines de contencién de’los pfecios internos.
mediante la competencia externa, y de la 'ébbrevaluaciéndéi‘
peso debido al empleo del tipo de cambio C_de -ancla
antiinflacionaria, €l déficit en  cuenta corri_ente ‘8e
multiplico por diez. La sobrevaluacién del peso contribuy6: al
dinamismo de las compras externas.

El ~ desequilibrio comercial y la. ‘crec‘ient’e , integ‘x\:’aé‘ién-f
comercial y financiera del pafs a la economfa mundiél,, con el
bloque de América del Norte, en especial con Estados Unidos,
acentuaron la dependencia y la vulnerabilidad de la economia
mexicana réapecto de los flujos de capital del exterior que
setornaron indispensables para financiar la balanza de pa‘goa;
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En el lapso 1989-1393 el ,déficit acumulado en la balanza en
cuenta corrienteascendié.

Aunque la inversién extranjera directa(IED) crecidé de manera
significativa, la mayor parte de los flujos de capital fueron
de cartera, atraidos béisicamente por los altos rendimientos
ofrecidos en México en momentos en que las tasas de interés
bajaban en Estados Unidos para estimular la recuperacién

econémica.

El creciente desequilibrio de la cuenta corriente de la
balanza de pagos demandaba cada vez més flujos de capital
externo; éste se atrajo mediante tasas reales de interés
supoeriores a las de otros mercados. Sin embargo, méds
adelante ese premio resulté insuficiente por lo que sge
emitieron Tesobonos con el fin de asegurar a los
inversionistas la absorcién de posibles pérdidas cambiarias.

Asi, mds que configurarse un modelo Becundarib-exportador
fundado en una base productiva mis sélida, srgié una sﬁerte
de modelo terciario-importador, basado en el prodominio de
las actividades finacieras, comerciales .y especuiétiVas y el
ingreso de productos y capitales del exterior.

La polftica monetaria restrictiva aplicada desde finales de:
1992 desaceleré el crecimiento, debilité al aiatemarfinaciero.
y agravé el rpoblema de las carteras vencidas: k

Por lo visto anteriormente, la crisis a que dio’ lugar la
devaluacién de 1994 'se vincula a un. fenémEho de
‘sobreendeudamiento. interno y externo que, al combinarse con -
la pérdida de dinamismo de la economfa, .acelert las.
tendencias deflacionarias manifestadas desde 1993. El
despliegue de esa tendencia agudiza la recesibn 'y el
desempleo, seca el crédito, pone contra la pared‘al.aiatema
financiero y dificulta la posibilidad de alcanzar una pronta:
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recuperacién. Parad6jicamente, el nuevo sobreendeudamiento se
gestd al tiempo que se daba por resuelta la crisis de la
deuda de 1982.

La renegociacién de la deuda externa de 1989 representd una
aproximacién novedosa, al aceptarse por primera vez la
reduccién del principal y la baja de laas tasas de
interés.Empero, su efecto principal recayd, como se seflala en
las expectativas de los agentes econdmicos, al reforzar el
programa de estabilizacién e impulsar los flujos de capital
provenientes del exterior. Sin embargo, no representd un
alivio importante del servicio de la deuda externa.

Diffcilmente podfa aceptarse que la crisis de la deuda
externa estaba respuelta, Aunque el sector piiblico no rebasd
durante el sexenio los limites de endeudamiento exterior
aprobados por el Congreso, su principal impulgo provino. de:
las grandes empresas Yy grupos privados, asi{ como de los
bances comerciales.

Al endeudamiento empresarial y bancario habria que afiadir la
extraordinaria emisi6n de Tescbonosa,  los cuales {aunque ‘se
emitian en pesos y formalmenté eran deuda interna), ante:la
agudizaci6én del desequilibric en . la cuenta .corriente de - la
balanza de pagos, la creciente fragilidad cambiaria "y'a‘tiza‘da
por los sucesos asociados a- ambas jy atizada por los sucégds
politicos, se cqnvirtieron' en deuda externa  de cortisimo’
plazo o en fuga de capitales. B

Conforme se acrecentaba la dependencia de los ,flujobs”de
cartera del exterior y se encendian focos ro‘_'j'oéf'en,g} aépt,bxf :
externo, el = mercado - interno - de . dinero ‘adiq\iifié{‘
caracteristicas: al mayor peso de los inversionistas
extranjercs en la compra de los titulos de deuda piblica y la

mayor participacién .relativa de 'lqs” te_sobonoé»‘ en _‘la“'
circulacién total de valores.
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El sobreendudamiento de 1la economfa y el crecimiento
acelerado del déficit en cuenta corriente se manifiestaron
con fuerza. Los flujos de «capital del exterior se
interrumpieron debido al ahondamiento de los desequilibrios
internos acumulados, la sobrevaluacién de la moneda, el
incremento de las tasas de interés en Estados Unidos - que
hizo mds atractiva y segura la compra de bonos de ese pafs-,
y los acontecimientos polfticos. Esos hechos coincidieron con
la relajacién de la politica monetaria mexicana para
estimular la recuperacién de la economfa, en un entorno
electoral, A pesar de la cafda de las reservas
internacionales se decidié aumentar el crédito interno y
ampliar los préstamos de la banca de desarrollo para mantener
la liquidez de la economia.

La devaluacién de diciembre no previé a .cabalidad los
consensos necesarios con los inversionistas, ni:implico -un-
cambio de la politica monetaria, “'ni bicdnsideré, con
anticipacién el alza de las -tasas de interés, ni  se
utilizaron y manejaron: adecuadamenteik en. términos de
expectativas los fondos extraordinarioé aut:onzados en-
Estados Unidos a rafz de la muerte de Luis Donaldo Colosio en",
marzo de 1994, ni se: construyeron las redea de segundad;‘
necesarias para enfrentar un eventual ataque especulativo La
ampliacién- de la banda de fluctuacidén en cincuenta centavos‘
se dec1d16 en un momento- en- que las/ reservas monetarias ya
eran muy bajas. Nora Luating seflala " comola regla cambiaria
se modificé cuando las reservas ya’ habian bajado demasiado,
la medida se salié de control: no se puede cefiir a. un Blmple‘
aumento del techo de la B’anda Yy - pasados un- par,d_e dfag’y
luego la fuga de 5,000 mxlllones de délares- la édtizacién
del délar se tuvo que dejar ‘a las fuerzas del mercado CE>
tipo de cambio entrd en un’régimen de flotacién !

. La fuga de-

! Guillén, Arturo. *Opciones frente a a crisis de México®, Comercio Exterior., vol46 uum4 h“xlw.iml
do 1996, BANCOMEXT, “32!-32‘
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capitales gener6 una aguda crisis financiera y acentué las
tendencias deflacionarias de la economia presentes desde
1993,

Para salir de la crislis se hace necesario efectuar
transformaciones profundas y definitivas. La crisis del
modelo exportador y la situacién econémica y financiera del
pais convierten la tarea transformadora en un proceso muy
complejo. La estrategia econfmica reclama cambios de fondo.
No hay que regresar a viejos modelos que han demostrado su
ineficacia, no se debe aislar al pafs de las tendencias
internacionales de globalizacién e integracién de bloques
regionales, ni de pretender sustituir las ineficiencias del
mercado con el intervencionismo indiscriminade del Estado. Es
necesario crear una politica que vincule a todos los sectores
productivos como lo propone la Logistica Internacional gue
nos da grandes oportunidades y ventajas para ser competitivos
en nuestros productos.

El gobierno del Presidente Ernesto. Zedillo a creado el: Plan
Nacional de Desarrollo 1995-2000 y el  Programa' de: Politica..
Industrial y Comercio Exterior. Pero hasta’ el momento. no
hemos visto grandes avances.

3.2 Politica de Comunicaciones y 'x‘umportel

Para alcanzar un desarrollo adecuado de los servicws ¥ la
infraestructura de comunicaciones y transportes-el gobierno
se apoya en el Programa de Desarrollo del’ Sector
Comunicaciones y Transportes 1995-2000.

El préposito de este programa. es plantear los ob;et:ivos,‘
estrategias y' precisar las acciones que con la finalidad: de’
que la infraestructura y los servicios: en el sector»‘eeaLn
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adecuados, modernos y eficientes. Entre sus objeti\;os
funamentales destacan:

- Conservar, modernizar y ampliar la infraestructura del
transporte y las comunicaciones, a fin de impulsar el
crecimiento econémico; la integracién regional; y el
desarrollo social.

- Mejorar la calidad, acceso, eficiencia y cobertura de los
servicios de transporte y comunicaciones, con el préposito de
apoyar la competitividad y productividad de la economia®™

- Contar con la infraestructura y los servicios de transporte
y comunicaciones, con niveles de seguridad suficientes que
permitan el transito de personas y bienes, a travéa.‘de las
vias generales de comunicacién, con tranquilidad y confianza,

Lineamientos estratégicos para alcanzar los cbjetivos:

- Fortalecer el proceso integral del sector, pustentando en
una visién de mediano y largo plazo;

- adecuar el marco juridico que rige el ‘sector, con el
préposito de fortalecer la funcibén rectora, 'normativa:y-‘
promotora de la Secretarfa; y otorgar seguridad ju;idida a la
inversién privada, asi como en la prestacién “de los
servicios;

- promover la participacién privada en el desarrollo de la
infraestructura, 'y fomentar la competencia en- la biea‘taéién
de los servicios, con el fin de incrementar su seguridad,
eficiencia y calidad; ' C

] -
SCT. Progrsma Wacional dg Moderniraci¢n del Transporte 1990-1994, pég. .1-20
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- otorgar prioridad, en la asignacién de los recursos
presupuestales, a la terminacién de proyectos en proceso y
ala realizacién de nuevas obras que satisfagan criterios de
rentabilidad social y econdémica y que comuniquen a los
principales centros de produccién y consumo del pafs;

- impulsar, en apoyo al federalismo y en coordinacién con los
gobiernos estatales de desconcentracién y decentralizacién de
funciones, responsabilidades y recursos del sector;

~ promover el uso de mecanismos financieros adecuados al
desarrollo de proyectos de infraestructura;

- integrar los diferentes modos de transporte en un sistema
multimodal, que vincule de manera eficiente a los centros de:
produccién con sus mercados;

~ actualizar el marco regulatorio, mejorar la infraestructura
y la vigilancia e instrumentar programas y campafas, que
permitan prevenir accidentes;

- promover 1la integracién de los diferentes éexviciqs de
comunicaciones, con el fin de ofrecer enlac,ee"naéion'ales e
internacionales, incorporando el uso de tecnologia de punta
Yi

- consolidar la trausfofmacién organviz‘acxional' LY
administrativa del sector, para volver mis efbic_iem‘:e”y_ apdyar
la rectorfa, regulacién y promocién a cargoe de la vauzl:or“i'dad‘
federal

En cuanto al desarrollo tecnolégico la secretarfa habla ‘de un.”
punto que me parece importante ' destacar .y ‘s,ev refiere  a

* Secretarl de Gobernacide. Diario Oficial de fa Foderscidn, unes 25 de maczo de 1996, pig.7
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fortalecer la infraestructura de instalaciones y
laboratorios del Instituto Mexicano del Transporte (IMT} y se
prosequird fomentande la investigaci‘pon, el desarrollo
tecnolégico y la adaptacién de nuevas tecnologias, asi como
la capacitacién y formacién de personal;

- Continuacién con los trabajos del inventario levantado,
coordinadamente con los Centros SCT, a fin de completar el
registro de la Infraestructura de transporte en un Sistema
informitico;

- llevar a cabo trabajos de investigacién en materia de
congervacién de -carreteras;

- continuar los estudios sobre las diferencias regionales
iniciar el estudio comparativo entre el transporte para el
comercio exterior e interior;

- investigar nuevas tecnologfas en materia de infraestructura
carretera, ferroviaria, cabotaje marftimo y de la logistica
en el transporte;

- realizar curgos, de acuerdo con las necesidadeS»del_seCtbrk
y sgobre servicios de transporte rural, distribucién ffsica
internacional de carga, sistemas integrados dé,trénspOtte‘y
conservacién de carreteras y;

- apoyar la definicién de las estrategias financieras y
tarifarias del sector, mediante la elaboracién. de lo§

estudics correspondientes °

Bajo este marcb general analizaré s6lo el autotransporte-de
carga que, a mi parecer es ‘el mis importante dentro del

$ SCT. Programa de Trabajo de Ia SCT, pig.32
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Sistema de transporte multimodal, lo que se verd a lo largo
de este capitulo.

3,2,1 Probleméitica del Autotransporte de Carga

Desde los iniclos de la administracién Salinista se advirtié
la necesidad de desarrollar un programa de desregulacidn,
debido a que en la etapa proteccionista se introdujeron
multiplicidad de regulaciones, que Salinas pretendfa reducir,
en especial sus distorsiones, causadas por la proteccién. Sin
embargo, en la mayorfa de los casos, estas regulaciones eran
propiciadas por grupos de interés que buscaban limitar la
entrada de competidores externos y beneficiarse con las
restricciones que les permitfan gozar  de diveraos
privilegios, en detrimento de la poblacién a la cual ofrecian
productos de baja calidad y con costos excesivos, La
problemitica del autotransporte de carga es una muestra’éiara
de la conveniencia y recesidad de desregulacién para fomentar
la competitividad de la industria.

El  autotransporte de carga en México .se rezagd’
considerablemente en el proceso de modernizac16ﬁ ec6ﬁ6mida,‘:
debido ‘a que fue regido durante més de 50 aﬂés por un marco
regulatorio que debilité la competitividad hasta canértirlofk
en un servicio insuficiente, ‘inoportuno, costoso. ¥ §e~bajé>f
calidad, Asf, el transporte carretero ’dé carga, pfihcipal,f
medio de movilizacidén, empezo a volverse uno de"lbs
principales problemas econémicos.

Por sus ventajas naturales con respecto a-.otros -modos de.
transporte, el automotor. ocupa una’ posicidn predo@ihante,
moviliza mds del 90% de los pasajeros y 60% de la.carga
total. »

La prestacién de los servicics de aucotransportg de carga se
caracterizaban, al igual que el resto de la economia, por la’
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existencia de esquemas proteccionistas que impedian la
participacién de la iniciativa privada, inhibfan 1la
competencia y generaban pocos alicientes para mejorar el
servicio y uso suficiente de los recursos.

Esta situacién facilitaba adem&s operaciones monopolicas en
la prestacién de los servicios por rutas; estimulaba la
existencia de prestadores irregulares; la evasién de
impuestos; y costos ficticios para poder operar y ofrecer el
servicio, derivados de la obligatoriedad de pertenecer a una
empresa o de contratar a través de las centrales de servicios
de carga, centrales que resultaban escasas y obsoletas.

Los transportistas mediano y pequeflo no eran sujetos de
crédito y el elevado precio de los camiones nuevos los hacfa
inaccesibles para la mayorfa de ellos, con lo que la.
posibilidad de renovar sus flotillas se vefa remota.

También, el transportista enfrentaba dificultades para
encontrar personal, ya no digamos ~ capacitado, sino
responsable, pues los trabajadores preferfan la“aeguridad que .
ofrece una industria a trabajar  como tranaportiéta Lo‘chal
sujetaba Bu salario a ‘la demanda de trabajo, ademés del
peligro de manejar sin una adecuada capaciﬁaciéﬁ y el peiigfo
de la desgastada red carretera,

El sistema. de caminos nacionales se volvid inadecqado e
insuficiente para el tr&fico actual. La demanda de servicios '
era superior a la capacidad de oferta de est§ éistema, no
existiendo facilidades = para cargar y descargar ‘en los
prinéipdlea puertos marftimos y terrestres; ademég; exiétiﬁ
una escasez del servicio para los peqﬂeﬁos Yy ‘medianos
usuarios debido a los procedimientos usados por las grandes
empresas piblicas y privadas para asegurarse el servicio.
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Entre 1los principales problemas que se detectaron en el
autotransporte de carga destacan:

- Su incipiente coordinacién con otros modos de
transporte y la obsolecencia e insuficiencia
del equipo por el rezago en la renovacién de
la flota vehicular, cuya edad promedio rebasa
aun hoy en dia,los 12 aflos;

- una estructura de rutas que implicaba un alto
grado de concentracién del servicio, ya que en
su mayorfa partfan en forma radial de la
ciudad de México hacia puntos fronterizos,
ello constituyd una limitante para la movili-
zacién eficiente de los bienes, asi como para
el comercio interior y exterior;

- la duplicidad entre algunas modalidades que,
en ocasiones, redujo el campo de‘accién‘de‘los
empresarios. En el servicio de éarga-partich
lar, por ejemplo, no se permitia que los
industriales o comercianﬁes ofrecigran sus
servicios a terceros para evitar regresos
improductivos en vacfo;

- el encarecimiento del servicio debido al
deterioro de la infraestructura, lo que eleva
los gastos de mantenimiento del equipo.

- esquema tarifario de carécter fijo que .
dificultaba las negociaciones dél_ Ele;gﬂ»ch
bage en la Erecuéncia, los voliimenes de.cargé

y las variaciones estacionales, en perjuicio. de
los usuarios y prestadores del servicio lb»que°
inhibia el pleno aprovechamiento de los
recursos.
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- un funcionamiento inadecuado de algunas de las
centrales del servicio de carga;
la resistencia de estds a incorporar nuevos
socios, asi como el incumplimiento de sus
compromisos en la prestacién de determinados
servicios y la imposicién de trabas a la libre
contratacién.

Con todos estos problemas, el principal transporte utilizado
en México se encontr6 en desventaja para hacer frente al
nuevo contexto internacional.

Por tal motivo, el gobierno mexicano ha intentado cambiar su
actitud, obedeciendo a la nueva funcién del Estado como
rector de la economia y promotor del desarrollo, en lugar de
asumir una actitud paternalista, como 1lo habfa hecho
anteriormente en la economia en general.

Bajo esta premisa resulta indigpensable  analizar, definir y
explicar c6mo se dan los cambios bajo qué bases y cudles son
los resultados.

3.2.2 Politica de Modernizacién del Aut@traqlportq do'Clrgl

La modernizacién y el cambio estructural deirautotfahsporte
de carga, se ubican en la necesidad de'adequar‘los éervicioéf
de carga a la politica econémica del pais. La cual pefmitiria .
a México su inserci6n en el contexto internacional 'y al
interior permitirfa disminuir desigualdades econdmicas -y .
sectoriales, abasteciendo con oportunid, flexibilidadxy,bajo‘
costo para el empresario en todas las zonas .y ‘rutas
nacionales. Lo que ademis redundarfa en el‘fo:talecimiento'de
la planta productiva nacional.

La base del cambio en autotransporte estd dada por e
Convenio del 7 de julio de 1989, dando origen a:
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a) Que la oferta del autotransporte se adecuara a las
demandas del tré4fico, evitdndose el regreso de unidades
vacias;

b) Que la red federal de carreteras se constituyese en ruta
dnica para los concesionarios del servicio en todo el pais;

c) Que la carga y descarga de mercancias se vuelva libre en
cualquier punto de la Repiblica;

d) Que cualquier persona f{sica o moral pueda obtenér la
consesidn para la transportacidén de productos;

e) Que la autorizacién de dichos permisos be~fl§*ibi;iiér§ﬂ
mediante la simplificacién de trémites y requisitos® y:pudiese-
ser obtenida en entidades estatales;

£} Que las centrales de servicio y de carga, se reestructuran
administrativa 'y operativamente, el usuario . puede contratar
libremente en cualquier punto, al ddﬁsésibhario que. mejpr""
convenga a sus intereses;

g} Que los autotransportistas.. puedan elegir entre acudir a-
las centrales de carga O bien operar independientemente;

h) Que se'éﬁto;iza,al trangporte de carga‘espegiéiizada-a
trasladar todo tipo de mercancias  con excepcibn de carga’
peligrosa.®

El procesoc de desregulacién del autotranqufgé: de” carga
pretende la eliminacién de trabas administrativas y la
eliminacién de deficiencias de “operacién que- limitaban 1la

Documento de discuni6n del .Comité ‘de Autotransporte de Anierm, México, mayo de 1992,
pég. 1-10
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entrada de inversiones privadas. Dando como resultado el
aumento en la prestacién del servicio.

El proceso incluye la reestructuracién de todas las centrales
de carga del pafs y la actualizacién de sus reglamentos
operativos, asf como proporcionar los elementos bédsicos para
promover una mejor y mayor coordinacién entre el
autotransporte de carga, los ferrocarriles (bastante
rezagados y poco competitives), el transporte maritimo y el
aéreo, Consecuentemente con ello se busca lograr obtener el
sistema integral de transporte tan necesario para propiciar
el desarrollo efectivo de la planta productiva nacional a
través del transporte multimodal que prevé la utilizaciédn de
contenedores en el interior del pafs, para la movilidad de
las cargas con mayor rapidez y la prestacién del servicie
puerta a puerta.

Para lograr lo anterior se han tomado las siguientes medidas:
- Modernizar del marco normativo y apertura a la

competencia;

- renovar, ampliar y modernizar de la

vehicular;

- flexibilizar la estructura‘tarifaria{

- apoyar al comercio exterior;

- modernizar la realizacién de maniobras en zonas federales
terrestres; .

- incrementar de la seguridad en carreteras;

- mejorar y modernizar de la- infraestructura carretera y

- reestructurar de todas las centrales de carga del pais con
la actualizacién de sus marcos normativos.

3.3 Alcances y Resultados . de a MNodernizacién ‘en'-e
Autotransporte de Carga ‘

La base del cambio- modernizador en ellautotransportgkfﬂé el.
Reglamento del Autotransporte Federal de julio de 1989, a lo
largo del gexenio salinista Be fueron dando diVersas=
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disposiciones para adecuar el marco normativo del sector a
las exigencias de modernizacién requerida por el pais.”

Por su parte, el Reglamento para el Transporte Multimodal
Internacional, publicado el 7 de julio de 1989 en el DOF,
permitié eliminar la exclusividad de las empresas para la
prestacién del servicio, asf como la supresién de 1la
obligacién de utilizar las centrales de carga,

Se permite, asf, la eliminacién de tiempos muertos a través
de la utilizacién del contenedor, que es indispensable en el
comercio y la industria moderna, ya que la carga por via
maritima se lleva cabo en su mayoria en contenedores.

Bl Transporte Terrestre, sea por ferrocarril o carretera,
también utiliza cada vez. mds el contenedor, especialmente en
posiciones de atraque de puertos o de estacionamiento. en
terminales, las cuales suelen tener un costo elevado.

Las empresas multimodales pueden llevar  a cabo - la
coordinacién de los modos de transporte. Sin ser Propietarias
de la mayor parte del equipo lo que las 11eva a‘cont:atar a
proveedores de diversos modos (autotransporte,‘ferr0ca:ril‘y
barcos) que de otra forma estarian dispersos,

Bsto deriva en disminucién de los costos.de. transpdrtaciént
libertad contractual para que el usuario de01da si utlliza o
no una empresa de servicios multimodales, permltlendo la -
eliminacién de intermediarios cuando o son necesarios.;
leera a usuarios de contratar ‘en centrales de carga,vcfear 
una mayor agilizacién del comercio exterior por los dlversoa
modos de transporte,

Martinez, Gabriel y Férber Guillermo. Depreguiscién Boonfmics (1999-1993) (una vietén de
la modernizacién de México). Bd. FCE, México; 1994, phg.7.
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La desrequlacién del autotransporte de carga, la nueva
normatividad del transporte multimodal abrié la posibilidad a
los agentes de carga y consolidadores de convertirse en
empresas multimodales y competir entre si.

El Reglamento para el Transporte Terrestre de Materiales y
Residuos Peligrosos, respondié a la inexistencia de una
reglamentacién adecuada para estos productos, lo cual
ocasionaba accidentes debido a la falta de precaucién con que
se manejaban las cargas. En el mismo se reglamenta la
identificacién de unidades, especificaciones y equipamiento
de vehiculoas motrices y unidades de arrastre a utilizar, la
documentacién requerida para los residuos peligrosos, asi
como la descripcidén e informacién complementaria del producto
que se transporta.

Como complemento del Reglamento se elabord un listado de
sustancias y materiales peligrosos més usualmente.
transportados.”

Por otra parte, La Ley de Caminos Puentes Y Aut:otransporte
Federal se constituyé como la ‘base. legal para que. " los
caminos, puentes y el autotransporte consLituyeran el ‘apoyo
requerido para el crecimiento econémico y aoc:.al del pais.
Sin embargo, para facilitar su aplicacién se requiere de los
reglamentos para los servicios. de' pasaje,’ turiamo Y carga,
asi como los relativos al arrendamiento  de vehiculos de:
autotransporte federal, con el fin de dar mayor ‘seguridad a
los inversionistas. k ’

Al mismo tiempo, El1 Reglamento sobre ‘Pegog y Dimensiones de‘_«
los Vehfculos, publicado el 26 de enero de 1594 en el DOF i

defini® un esquema para disminuir gradualmente el sobrepeso~ ,

de las unidades que transitan‘en la red carretera con. el fin

n .
Secretarfa de GobsruaciSn. Publicedo eo el DOF ®l 4 de marso ds 1994,
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de evitar el deterioro acelerado de la infraestructura
carretera, lo que ocasiona un incremento en los costos del
transporte por carretera restdndole competitividad frente a
los otros modos.

El Reglamentc de Autotransporte Federal y Servicios
Auxiliares del 22 de noviembre de 1994 publicado en el DOF,
fue instrumentado para facilitar la aplicacién de la Ley de
Caminos, Puentes y Autotransporte. Este reglamento tiene como
objetivo central regular los servicios de autotransporte
federal de pasajeros y turismo, carga y servicios auxiliares.
En cuanto al autotransporte de carga, marca la clasificacién
de la carga en dos tipos: general y eapecializadﬁ, asi . como
la obligacién de sujetarse a la NOM, sobre el peso y
dimensiones miximas con las que puéden circular los vehfculos
de autotransporte que transitan en los'caminoe‘y puentes. de
jurisdiccién federal.

‘Tales disposiciones permiten un control estricto.del peso. 'y
las dimensiones con que  circulan los vehfculos . del
autotransporte' y de esta forma propician mayor seguridad a
los usuarios del camino y disminuyen el deégaste’,de_flae
carreteras.

Con la entrada en vigor de este reglamento se derogaron los
siguientes réglamentoa:
- Para el Servicio pdblico de Autotransporte
Federal de carga (7-07-1989);
- para el servicio Piblico de Autotransporte de
Pasajéroé (30-05-1990) ;
- para el Autotransporte Federal exclusivo de
Turigmo (9-03-1990) . '

Estas reglamentaciones modernizaron el marco ‘normativo .y
propiciaron la ~apertura a la competencia..Sin embargofeetd'
prueba una vez wmés ‘la necesidad ‘de contar. con - una-



123

reglamentacién uniforme que permita concentrar todas las
disposiciones del autotransporte en una sola para facilitar
las operaciones de transporte de carga, asf como 1la
interpretacién de sus artfculos. Sin embargo el Reglamento no
ha entrado en vigor porque los transportistas no cumplen con
las exigencias técnicas que exige Estados Unidos. Que son muy
inferiores al peso que se maneja en México,

En cuanto a la Norma Oficial publicada en el DOF el 29 de
noviembre de 1994, fue elaborada con: base en las cond:.ciones
de .la infraestructura carretera nacional tcmando en cuenta
las caracteristicas y especificaciones del pargue vehicular
existente, por lo que no tiene. congruencia -con ﬁibguna
reglamentacién internacional -sobre: la éapacidéd, péso Y
dimensiones de los vehfculos. Es asf 16 que en esta 4rea nos
falta lograr que' nuestra norma se ajuste . a los niveles
internacionales de nuestros socios comerciales y m&s ahora
que el tratado esta en vigor. Sin la’ adecuacitn de 1a norma
para transpdrtia;as, el panorama  que: se presenta es -de
perdida‘ de usuarios ai ehtrqntar’ a las poderoaaa empresas
transportistas ncrt_e‘nm'e'riqanas-que cuentan con 198 recursos, :
las dimensiones .y peso@adecuadds,_ asI como ‘con el personal
capac:.tado y sobre ',_ todc Ceon - t:ecnologias V_valta,mente
desarrolladas y-con un parque vehicular moderno. :

En cuanto a la normatividad para’ el - transporte de reliduos
‘peligrosos,‘ se 1n1c1aron_" reuniones entre México-Canads" y-
Estados Unidos a pértir. de’ 1994, para crear normas aplicables
en los tres pa.[ses,‘ pero . la expez"iencia‘ muestra. que las
reglamentacmnea se respetan ‘en los Eetadoe Unidos, en ‘tanto
que” én México se cometen actos 11[citos por falta de. control
y segur:.dad en las carret:eras 8i° sumamos la- poca importancm
que nuestras autoridades . dan alt p‘rqblema, hay opimones de
que estamos: retrocediendo eh'li.\gar fdé‘”avanzar.
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Continuando con el tema del TLC vemos que por diversas
razones histdéricas y econémicas, mds del 75 por ciento de la
produccién nacional proviene del altiplano, lo cual hace
indispensable que nuestras exportaciones e importaciones
tengan que ser transportadas por via terrestre a los puertos
marftimos y fronterizos y viceversa. Por tanto, el
autotransporte se convierte en la columna vertebral y el modo
mds importante de movilizacién interna; su flexibilidad y
disponibilidad le permiten integrar ré&pida y fécilmente
diversas regiones del pafs a la economfa nacional. El
gobierno Salinista reconocidé esta importancia y le dio un
gran impulso a este sector.

Tomando en cuenta lo anterior, para lograr la compebitividad
en nuestra economfia y transporte internacional, resulta
indispensable la 'modernizacién de 1la infraestructuré y

equipos terrestres,

Lo anterior se demuestra en el aumento en los volimenes..
traneportados en los afios de 1988 y 1994,'donde‘ae obéerﬁé;
que el volumen de toneladas movilizadas ﬁo: el au:Qtrénsporﬁel
crecié 31.2 por ciento aumentando de 298 milloneé de
toneladas en 1988 a 391 millones de toneladas en 19947 - '

Por lo que respecta al transporte de ' - pasajerocs, el
autotransporte movilizé en 1988 1760 miles de pasajeros:

aumentando a 2399 en 1994;'reprééentando qn‘ahmentovd653§.§7‘
por ciento. Haciendo un comparativo entre~estds_aﬁ§a Vemés
que este medio manejaba‘elf57Q§5 por ciento de la carga del
total movilizado en 1988 y para 1994 repfééentépa eia6233,
por ciento del totalfmdvilizado. o

Analizando los volumenes de carga y de pasajeros movilizados .
en estos afios por los otros medios observamos ‘que el

n L . . ; -
8CT. Informe de Laborey 1934. Anexo del: VI Informe:de Goblerno 155¢, phg. 1-18.
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ferroviario, principal competidor del autotransporte de
carga, en 1988 repregentd 11,11 por ciento de la carga y 1.0
por ciento del transporte de pasajeros, el maritimo, en carga
manejé el 31 por ciento y 0.23 de pasajeros; y el aéreo con
respecto a carga fue de 0.04 por ciento, y pasajeros tan solo
el 0.9 por ciento.

Para 1994, el uso del transporte ferroviario decrecié a 2.91
por ciento con respecto al total de carga movilizada, en
pasajeros retrocedidé un 0.5 por ciento, el marftimo decrecié
1.5 por ciento en cuanto a carga y en pasajeros disminuyo
0.03 por ciento y el aéreo no tuvo una participacién
significativa en cuanto a carga transportada y en pasajeros
tan solo significéd un 0.22 ( ver cuadro 3.1}.

Esto demuestra que los esfuerzos del. gobierno salinista por
lograr un autotransporte eficiente dieron algunos avancee al
sector, el hecho de que el autotransporte este 'a la cabeza
del manejo de carga y pasa:eros demuestra -gu importancia
sobre los otros medios (ver cundpo 3.2} y que su pequeilo
crecimiento se debe‘a ei apoyo recibido durante el sexenio.

Para la actual administraci6én .a Cargo del.” Dr, Erneato
2edillo, las.cosas cambian ya qué lo. que Be habia avanzado . ae
viene a bajo coh la crisis de 1994 El. camino a seguir por: elh
Presidente es apoyo y- fomento ‘al mejoramiento del transporte;

pero hasta ahora se han enfocado al transporte ferroviarlo Y i

dereo. Esto nos lleva al mismo camlno de mala planeaci6n
integral de todos los sectores para la’ creacién de cadenas de

transporte que permitan responder a los cambioa mundlales.‘l

Durante el gobierno del Presidente Salinas, se ‘realizaroh.
modificaciones a 1la reglamentacién del autotransporte de
carga para solucionar los. problemaa de rezago "del Bector, Sln'
embargo, aun persisten problemas en cuanto a-la capacidad
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financiera y a la rentabilidad debido a la competencia
desleal a nivel interno, demostrado con la entrada de
unidades de carga de forma ilegal de las cuales el gobierno
no tiene un control; altos costos en los equipos, asi como
las cargas impositivas y elevadas cuotas de peaje por
kilémetro de carretera que en nuestro pais son en promedio
$,2 veces mayores a las de los Estados Unidos.” estos
problemas se han agravado en la actual administraciénm,

Al final del sexenio 1988-1994, el autotransporte se
realizaba a lo largo de una red de caminos y carreteras de
307 142 kildmetros, con 6 mil 294 kildémetros de nuevas
autopistas, rehabilitacién de 44 kilémetros de la red troncal
de carreteras. En el medio rural se construyeron 10 mil
kilémetros de carreteras alimentadoras y de caminos
vecinales."

Con la consolidacién de 1los avances: del ‘proceso de
desregulacién del autotransporte de’ cérga y de pasajeros, :a
través de la liberacién de rutas vy s‘impllfica‘t;ié‘n" de-
autorizaciones para viajes internacionales 'y de fletamento, ..
se promovid una mayor competencia en el aﬁtotréuspdrtg Y -8e
favorecié la disponibilidad de -unidades. En. 1988 . contaba’
nuestro pais con 153 403 vehiculos para : aer':vicios,cbl‘e "dargé Yy
en 1994 con 332 100 unidades lo que represent&.un au‘nii‘entof ‘de'
178 697 unidades. En el sexenio del Presidén‘te__j:s_a\];inask
aumenté la flota vehfcular en. un 91 por ci'ent@,.rep';esehﬁ:ahdo )
un promedié 23.8 a’ diferencia del periodo de Migue‘l de la
Madrid, en el que tan sélo crecié 0.6 por cliento.

3 . . . L

1 Gaona, Joms Luis. *Zona: Libre®, 31 Pippnciers, secc. comercio extarlor, 18-09-5), phg.20
SCT. Informe de_Laboges 1994, SCT, Anexo del VI Informé de Goblerno 1334, DPag, 1-

124 )
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A pesar de esto, segin datos de la Unién de Crédito para el
Autotransporte a cargo de Miguel Quintanilla:

"Se carece de recursos para seguir apoyando la
transformacién del wsector, por que el parque
vehicular sigus siendo obsoleto y hnu modernizarlo
se requiere adquirir anualmente 20 mil unidades
nuevas y 86lo se obtienen entre 4 mil y cinco mil
unidades. Asf{ mismo recomoci§ que el sector
contrajo una severa deuda en dSlares por el
financiamiento que se les dio para adquisicién de
tractocamionss y trailers y ashora sufren embates
por su cartera vencida®,» ‘

Apoyando lo anterior, la CANACAR dio a conocer la necesidad
de renovar alrededor del 50 por ciento de mids de 230 mil
unidades que ya est&n obsoletas.’ Ahora debido a la grave
crisis financiera que =se presentagq en diciembre los
transportistas enfrentan débitos por 25 mil mlllohes de
nuevos pegos y una caida del mercado de 60 por ciento. Se
habla de que es tan grave  la - situacién que podrfan-
desaparecer més de cuatro mil empresas con tres mil unidades
y log 150 mil hombres camién. -Las deudas ‘del seétbr,
autotransporte con la banca tienen orxgen en: la’ promesa - del
goblerno salinista de una bonanza econémica, misma. que . se-‘
incumplié con los problemas de diciembr_e de 1994," \sit_uéciéxjf
que se suma a las dificultades ‘que provocéd la deBrthlacibn'
de 1989.

Los autotransportistas tuviero_n que adquirir’ deu‘das ‘para’.
modernizar su flota vehifcular con costo en dblares, por “lo
cual los interéses se elevaron ' ‘cons‘id'erablemente 'é; :

"
Calderén, Lino. Tipa de Transporte. n__{ggg__gg Rece.’ sector extemo (mtlhnh 03+
02-1995, pég. 29-A.

%
Heinéndez, Jaime: "Denuncia Canacar 1la Introduccién Ilega) de 20 mi) unidaden.. B}

ginasglerp, secc. comexcio exterior, 20-12-1994, pég. 25.
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registrarse la devaluacién, Por lo que los transportistas
requieren m&s tiempo para el pago de interese y capital,®

sl sumamos a 1lo anterior, el aumento en combustibles,
refacciones y cuotas de autopistas y los derechos portuarios
y aeroportuarios, los transportistas no pueden continuar con
la renovacién del parque vehfcular por falta de recursos, y
8l afladimos que los créditos resulta onerosos para los
transportistas, se da la necesidad de replantear nuevamente
la cuestién de las tarifas y el refinanciamiento de los

créditos otorgados.

Ademés, existe una competencia desleal que ejercen mis de 20
mil unidades que se han introducido ilegalmente al pais, y
han generado un mercado informal que compite deslealmente con
las compafifas establecidas. Con la administracién del -Dr.:
Zedillo se pretende realizar un nuevo padron vehfcular parafﬁ
evitar que esto siga afectando a los autotran,sportialt:as‘;',,- ‘

Por otra parte, las altas cuotas.de peaje de- autopistas han
propiciado que a pesar de contaxr con modernas aut:opistas,
éstas no sean utilizadas y por tanto se sobreutilizan las
viejas  carreteras ocasionando - un desgaste *de la
infraestructura y mayores costos de operacién por los excesoa
‘de carga manejados por.los traneportistaa

Est6 se pretendia evitaxr con la Norma Oficial de noviembre -de
1994, 'y a través de la planeaéién de periodoe‘més‘ lérgos‘ para
el pago 'de los créditos con el fin de que los particulares
recupéren sus. costos, Como contraSte con la sobreutilizacién'

de las carreteras viejas, s6lo se utilizé el 10 por c:.enLo def -

los cuatro mil kilémetroa constru;dos de nuevas carreteras,

¢ Herndndez, Jaime. "Peligran mis de 4 mil einpresas de auuuunspone El Financiero, sece. Economia, 19 ‘
de diciembre de 1995.
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Existe también lentitud en las maniobras de carga y descarga,
mismo que repercute en la productividad de los equipos al no
ser utilizados al wmiximo. Por falta de coordinacién vy
modernizacién en los otros medios de transporte y el equipo
de maniobra

Un elemento a considerar es que algunos transportistas no son
empresarios expertos que tengan conocimientos en materia
econdmica y administrativa, por lo que es necesario crear un
plan de capacitacién adecuada sobre todo en esta época de
cambios como la que vivimos, el transportista tiene problemas
para mantener su negocio y tiende a reaccionar en vez de
planear, pierde la perspectiva de mediano y largo plazo
indispensables para un negocic como el de los transportes que
estd compuesto en su mayorfa por pequefios Yy medianos
empresarios.

Un elemento indispensable para el buen funcionamiento ~del
autotransporte de carga y que posxbzlxta la prestaci6n del
servicio, es la infraestructura carretera a la que en el .
periodo salinista se le dio un gran apoyo. Hay que considerar
que en México, las carreteras deQaforﬁuhadamente se
construyern para atender necesidades f de - transpdrté ya
exidtentes en lugar de promover . el. desarrollo de una reglén,
como es el propésito de un proyectd carretero.

En' nuestro pafs debido a la’ incapacidad financiera del

gobierno de absorber el costo de. la infraestructura, Yy “como’
uno de los camblos modernlzadores,. el goblerno dec1di6‘
permitir la inversién privada en-la Infraestructura carretera

, As{ durante el periodo. 1988-1994 ‘el gobxerno concesioné -la

construccién -de nuevos tramos carreteros’ a la xnlciatlva

prlvada. En la adminlstraci6n ‘actual  se. pretende contlnuar

con esto, pero en base a una reglamentacién provechosa para'
usuarios y transportistas.
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Entre las empresas méds importantes: " Grupo Mexicano de
Desarrollo (GMD), que controlaba hasta junio de 1993 el 65%

de las concesiones. " Después, le siguen Ingenieros Civiles

Asociados (ICA), Triturados  Basflticos y pDerivados
(TRIBASA) ."
Asimismo, la administracién salinista reconocié que la

solucién de 1los problemas por los que atraviesan los
autotransportistas de carga no sélo dependen de la SCT, sino
que se requiere de la participacién de las secretarfas de
Hacienda, de Comercio y en general de todos los interesados
en actividad productiva del pais.

3.4 Bl Transporte Terrestrs en sl Marco del TLC

Ya en el capftulo I se menciond que una zona de libre
comercio en América del Norte permitirfa a México enfrentar
en mejores condiciones la competencia internacional en los
campos del capital, la tecnologfa y el mercado, 'y vincularse
con éxito a la nueva dindmica de la econom{a internacional.

En el marco que plantea la logfstica internacional, dando
como resultado nuevas exigenclas a los setvi¢ips_ de

transporte, se incluye en el texto del . acuerdo ﬁn'apértado 
sobre servicios -debido a la importancia internadiohaiyde este
sector y al sxgniflcado para América del Norte, en partlcular
los servicios representan dos terceras partes de la economia

de la regién,

El tratado reconoce la 1mportanc1a del ‘sector: aervxc;os Y.
‘establece . las reglas para su 1ntercambio entre los tres:
paises, en dos grandes rubros: El Comercio- Transfronterizo de

"
Villegas, Claudia, "Controla el Grupb- Mexicano de Desarrolle: 5% dn’ loa Proyectcn

Carreteros Crnceafonados por la SCT*; KL Fiuanclero, ‘secc. niégocios, 17- 06 9%,

Herndndex, Jaime. *Dealstird SCT de Concemionat laa Carreteras a la’ lnv-r.ien Privada’y
21 _rinancisro, mecc. -connu, 19-07-94, phg.28.
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Servicios y los Servicios Financieros. El primer rubro tema
se incluye el tema de interés de esta investigacién, que es
el Transporte Terrestre, para el cual sge seflalan como
principios generales:

- Trato Nacional;
- Principio de la Nacién Mas Favorecida y
- Principilo de no obligatoriedad de residencia.

Con ello, se otorga la facilidad, a .un proveedor de un
servicio la posibilidad de proporcionarlo en cualquier pais
de la regién, independientemente de su domicilio permanente.
As{ pues, sobre estos principios, los tres paises acordaron
reglas especificas de liberacién en diversos servicios
transfronterizos,

El autotransporte de pasajeros y de carga, se acordé la
apertura del sector en forma gradual, para permitir la
modernizacién de las empresas mexicanas a las condiciones de
competencia internacional.

Los plazos establecidos para la liberalizacién del sector del
transporte terrestre en el marco del TLC son:

De inmediato; Estados Unidos y Canadd permitirdn’ que 1los
operadores mexicanos de autobuses turisciéos puedan' manejér
en su territorio,

Tres afios después; Las compafifas podrén entrar .y recoger
carga internacional en los estados americanos ubicados en’la
frontera y en lo que resgpecta a'la inveréibﬁ'eXtrénjeré se
permitird el 49 por ciento en empresas de autobuses -y de
transporte de carga internacional . México,oéorgafa‘deréchos
similares a sus contrapartes.

Seis afios dnlpuii, los territorios de los tres paises:
quedarén: totalmente abiertos. .al cruce transfronterizo,'de"
autotransporte de'carga.
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Séptimo afio; el porcentaje de inversién extranjera permitida
en el sector se incrementard en Estados Unidos a 100 por
ciento, mientras que en México sblo a 51 por ciento. y serad
hasta el décimo afio cuando nuestro pais permita un porcentaje
de inversién extranjera de 100 por ciento.

Se incluye, ademéis, un mecanismo de salvaguarda temporal para
evitar cualquier trastorno provocado por la liberacién del
sector del autotransporte que repercuta en su modernizacién.
Asimismo, se establecera un mecanismo para compatibilizar las
normas técnicas y de seguridad del autotransporte terrestre,
lo que reducird los riesgos de accidentes y los costos de
mantenimiento carretero.

Asimismo, se prevé una incidencia positiva de las.
disposiciones mencionadas en un 70 por ciento del comercio
que México realiza con Estados Unidos.”

Ahora bien, esto es en cuanto a lo plasmado en el Documento
del TLC, pero ahora es importante ver cuél es la realidad en
México, ¢ Tenemos la suficiente inffdgaﬁruéﬁﬂfé‘3 @éra
enfrentar lo negociado?, ¢Los empresarios mexicanos {micro y
pequefios) estén listos para competir?. '

El sector del transporte terrestre en el marco del TLC, para
contestar las preguntas,formﬁladas, tomando comolpase de'lalﬁ
comparacién e6lo la relacibn entre México y -los Estados -

Unidos, debido a la importancia de nuestra::ela§§6ﬁ ¢omefé§a1ﬂ.,

con la potencia econémica a lo largo de’ toda nuestra -

historia, los aspectos a considerar son: flota vehicular;..
regionalizacién, nivel de organizacibn empresarial,  tarifas;

g )
Serra, Jaime. Conclupisé; 8 Nagociscidn del Trpta Libre € cio watre Méxi
Canpdé y Estados Unidas V, BSecretsris de Comercic y Pomento Industrisl. 14 dé agogto de

1992, p&y. 1-20 ’
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abastecimiento de insumos, regulaciones, infraestructura y
costumbres de manejo.

En cuanto a la flota vehfcular, México cuenta con 332,100 mil
unidades de las mismas se reconoce que el 50 por ciento
necesita renovacién, esto trae como consecuencia que las
unidades existentes no respondan a la demanda interna ya que
son necesarias 20 mil unidades anuales para el tréfico
actual,

Se pensé que tal situacién era. algo pasajero que tenfa
solucién por las condiciones de  bienestar, seguridad vy
confianza en la politica econdémica del pais, pero_a_partir'de
la crisis de diciembre de 1994, donde ‘se da una devaluacié
dristican que afecto enormemente a los industriales: pequefios
y medianos por la inestabilidad que sepgeneré, uno de los
gectores mis afectados fue el del autotransporte; ya que se
sugpendié el Programa de Modernizacién 'Vehidulark de' Carga
iniciado en 199¢.

Los créditos otorgados por aproximadamente mil millones de:
délares pagan ahora tasas de hasta 50 por  ciento®. ‘Lo"
anterior pone en peligro a més de cuatro mil,gmpfesae'del

auto transporte y 50 mil hombres-camién " .

En Estados Unidos la flota vehfcular ‘es de aproximadamente: 6
millones de unidades, con una amplia. gama de' gervicos:
espécializadas, lo que les ‘permite  un incremento:-.en ‘la’

flexibilidad de la oferta y mayor pfoduqtividad de su‘equipo;
Ademds, el reemplazo promedio varia de §'a 7 afios. '

Tristén, Georgina. *México no Denunciar& el TLC, pero se opone A mayor apertura®, KL
rioanchero, secc. comercio, 15-02-95, plg.l18.

Hernéndex, Jaime. "Reabrir el Tratado, Piden Autotransportistas* ;_Lu_gg_:gu;g. sece.
comercio exterior, 14-02:95, phg.24. :
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Las empresas norteamericanas otorgan los servicios de
transporte en forma organizada y con procesos logisticos
completos, lo que permite enormes ahorros a sus clientes,
ademis de la seguridad que tiene el cliente de que su
producto va a llegar en las mejores condiciones y a un buen
costo. Parte importante son sus avanzados sistemas de
comunicacién, que permiten saber en que punto exacto se
encuentra la carga para mayor seguridad.

Ubicacién de la Flota, en México el 70 por ciento de los
vehiculos se concentra en loa estados fronterizoa con Eatados
Unidos y en entidades del centro y del Golfo. En Estados
Unidos el 70 por ciento se concentra en la costa este y en 3
estados de la costa oeste.®

Nivel de Organizacién Empresarial, Estados Unidos cuenta con
un alto nivel de organizacién, lo -que les permite
capitalizarse para modernizar frecuentemente: sus equipos
mientras que en México se cuenta con una organizacién
incipiente o nula por lo que se vuelve  indispensable una
renovacién periddica, pero en realidad esto en ‘algunos casos
imposible debido a lo costoso de los créditos para la
obtencién de unidades nuevas,

Tarifas: En Estados Unidos las tarifas estén desreguladas .y
son registradés y publicédas en el Centro de‘qumercio:
Internacional. 4

En México hay la posibilidad de negociar‘las tarifas’ entre.
usuario y transgportista, de acuerdo a la élééé ‘de -carga;
sistema de pago, tipo de unidad, Etc.. No ae,realiza-n;ngﬁn
registro ante la SCT. ‘

[ -]
Borrador pars discusiGn del Comité de Mutotransports Aniera,. mayo 1932, jlg.!ﬂ
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Abastecimiento de Insumos: En México el parque vehicular es
de fabricacién nacional y dada la falta de modernizacién y
renovacién en cuanto a tecnologia, la utilizada en México
resulta anticuada y obsoleta, En tanto en los Estados Unidos
existe un abundante abastecimiento de insumo y empleo de
tecnologfa de punta.

Regulaciones: En Estados Unidos al autotransporte de carga es
regulado por las autoridades Estatal y Federal, lo mismo
sucede en Canadd y México, pero a diferencia de los dos
Gltimos Estados Unidos. cuenta con diversos Srganos federales
y estatales que llevan a cabo toda una reglamentacidén en
materia de contaminacién ambiental, normas de seguridad,
combustibles, Etc.; creando un proteccionismo muy diffcil de
vencer,

Infraestructura y Costumbres de Manejo: Estados Unidos cuenta
con carreteras muy diferentes a  nuestro pafs en cuanto a
anchura, curvatura, velocidades, capacidad de . peso,’
mantenimiento, seflalizacién y tiempo de duracién.

En México no existe una institucién o banco de proyectos que
permita dar una continuidad a una obra piblica, al5pé£5 1le
resulta oneroso cerrar los - prdyectos y: abrirlos -hasta
nuevas adminietraciohes o en definitiva‘ yq. no tocaxlos
nuevamente y dejarlog en el olvido. hasta que sé'Vuelva un
problema que obstaculiza el desarrollo de ~ las actividadeé
econémicas de los involucrados en las actividades econémicas.

Como anteriormente 1lo hizo Miguel de la Madrld Saliﬁas
pretendié que en su sexenio se diera una continuidad a los'
proyectos para eliminar estas Bi;uacionee ©o. claro que esto

A partir del sexenio:de José Léper Portillo, se esperd a plantear la. necesidad de
planeacidn y continuidad de programas'y proyectos a través del Programa Global de Desarrollo
1980-1982, después vendria Miguel de:la-Madrid con el Plan Nacional de besarrollo 19!1 lsaa‘
y Carlos Salinas con su Plan Nacional dg Desarrollo 1989-1554.
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esta contenido en el discurso, falta ver la realidad y la
disposicién del Presidente Zedillo para cumplir con esto-,

También es importante mencionar que en México no existe la
asociacién entre productores, aunque por parte del gobierno
ya se inicié un proyecto de empresas integradoras que
pretende unir las capacidades de varios empresarios pequefios
que realizan una misma actividad, creando con ello la suma de
capacidades, acceso a financiamiento adecuado a la realidad
los empresarios, mayor acceso a las tecnologfas .y mayores
facilidades en cuanto a tramites administrativos,

Otro punto relevante es. la sefializacién, que en México no
cumple con los requerimientos internacionales establecidos:
por la ONU, debido a las diferencias en las costumbres de
manejo. Como ejemplo de esto tenemos la utilizacién de rocas
o trapos para indicar alqin problema en carreteias,‘lo que’ en
la practica es conocido por los transportistas  -mexicanos
pero no por los extranjeros,

Las diferencias en los pesos y dimensiones dél-autotranapbrté'
de carga entre los tres paises representan Ba:reras~ a la

prestacién de servicios de transporte terfesﬁre”-eg:impidén4
establecer normas técnicas y,dé.seguridad'gbmpatibles‘ent;e;
los signatarios del acuerdo (ver cuadro 3.3) -

Cuadro 3.3
TRANSPORTRE PESADO EN BL TLC

VEHICULO ESTADOS UNIDOS MEXICO CANADA
Long. PBY Long, ‘PBV . " . Long. . PBV:
Tractor 48/53 80 48 91.4 48/53“102

semi-trailer

Multi-trailer 65 80 92 170 72/82 - 137
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PBV: Peso bruto vehicular

Fuente: Colegio de Ingenieros Civiles de México.

La infraestructura es otro punto en el cual nuestro pais
tiene grandes desventajas ya que responde de manera parcial a
la circulacién nacional, esto quedé confirmado con las
declaraciones hechas por Emilio Gamboa titular de la SCT en
1994, quien afirmé que:

* 1a préxima administracién deberd superar rezagos y enfrentar retos en la ampliacidn de la
infraestructura de comunicaciones y transportes pues en seis afios se requerirén inversiones
de alrededor de 4B mil millones de délares, a efecto de avanzar en la construcci6n de un

pats nuevo" Ry

En cuanto a la planeacién de las carreteras en México, se
realizé6 con base a un trénsito determinado, 1o que
significard que cualquier aumento -causard un dafio antes de
lo previsto. Si a lo anterior afiadimos la falta de
mantenimiente en las carreteras y el sobrepeso de la carga
que manejan los autotransportistas, nos da como‘resulta_do la
necesidad de aumentar los recursos para evitar esto. Como es
comin en México, no se ha realizado esta planeacién,

Otro punto es que en México no existe la suficiente .red
telefénica y de auxilio que permita a - los ‘t:ranyspbrt:ista‘\'é,
manejar con mayor seguridad y a 1los emprkesarios'saber ‘el
lugar‘ donde ‘se encuentra su carga, por  lo -‘que  se -han
incrementado los asaltos a trahsportiatés en las carreteras..

Para ‘responder a lo anterior una empresa privada: inici6. en
1993, la implementacién del SAT que es un sistema que permite
a las empresas saber la ubicacién ‘de la unid\ad‘y a-los -

Seccién ‘Infraestructurs, “Reconoce SCT el,;uez‘ig’o de México frents ' al Avance
Tecnol6gico®; BL Pivapcisro, 6-07-94,pig.2). ‘
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trangportistas pedir ayuda para ayudar a la captura de los
delincuentes, pero esto es todavia un proyecto aun no se ha
adoptado para beneficio de la industria, Esto es de suma
importancia si tomamos en cuenta lo que nos exige la
logistica internacional de una distribucién fisica de 1la
mercancia adecuada que permita ahorrar tilempo y recursos en
este proceso,

Un problema mis, y que a mi manera de ver es uno de los mis
graves porque ya se habla de legislacién penal, es en cuanto
a la responsabilidad civil en un accidente. Cuando un
extranjero sge viera involucrado en wun  accidente, los
problemas iniciarfan debido a que la justicia mexicana -en
algunos casos es muy lenta en la aplicacién de justicia y una
empresas extranjera no estarfa dispuesta a perder tiempo en
un juicio o a exponer a sus trabajadores a esto.

En cuanto a los mexicanos involucrados en un 'accidentef en
territoric norteamericano no sabrfamos cual serfa el trato al
que se le someteria. Por tanto este punto débe ser tomado. en
cuenta por los paises signatarios del acuerdo'péra evitar-que
se cometan abusos o injusticias por parte de las autoridades

respectivas.

En este contexto, es de esperarse que- buena partq‘ de los-
vehfculos mexicanos se vean imposibilitados de‘épgrar~en las
carreteras de los Estadcs Unidos dadas las diépdsiéidnéeique
regulan longitud, carga por eje,. altura,. Etc,,:En 91 ca9of
contrario los vehiculos de las empresas extxanjerés puedeh
satisfacer sin problemas las normas de uso fijadas ;bor
nuestras carreteras. '

La gituacién financiera de las empresas mexicanas, como ya-se'
ha demostrado, no es lo suficientemente fuerte: como . para
iniciar un proceso de altas inversiones en compra de. equipo
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nuevo, reorganizacién y adiestramiento, al menos a corto
plazo.

Bajo un esquema de fuerte competencia, el tiempo es un factor
determinante, pues muchas empresas esté&n imposibilitadas para
soportar una situacién de extrema falta de liquidez derivada
de una situacién competitiva, tipicamente caracterizada por
bajos precios en el servicio y grandes erogaciones de equipo.

Los transportistas pueden tener una oportunidad en la
cobertura de rutas no conectadas directamente con el comercio
internacional o en las demandas de empresas de envios
esporddicos o a corto plazo, pbrque una gran empresa de
logistica internacional, no absorberia estas cargas, pues le
resultarfa costoso.

Por todo lo anterior, es. necesario que se analicen, todos y
cada uno de los aspectos mencionados anteriormente al momento
del establecimiento de las comisiones para fla solucién’ de
controversias previstas ‘en el marco del Tratado ‘de Libre
Comercio, en las que México debe prépararge _adecuadamente
para que no 8e cometan actos que perjﬁdiqugn al seé;or =
autotransporte y a los- usuarios. Si no ‘ge,‘realiia fuha;
negociacién éptima, en esta materia no se :podra aprovqchat.elu
Tratado ni los acuerdos posteriores con otros paiaeé;vyafque
estard presente la poca atencién por parte de nuestyo
gobierno a la proteccién de los intereéeg mekicanoé{
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CONCLUSIONES

La economia internacional sufrié grandes cambios durante las
décadas de los afios 70 y 80, como son las nuevas tecnologias,
conformacién de bloques econémicos (Unifén Buropea, Cuenca del
Pacifico y TLC), trasnacionalizacién del capital y auge del
sector servicios, entre otros, dando como resultado el
proceso de globalizacién que ha 1llevado al mundo a
convertirse en un solo mercado. Todo ello ha propiciado una
transformacién en el proceso productivo, el cual ahora
utiliza personal altamente calificado, un solo método de
organizacién durante todo el proceso productivo y maquinaria
con alto contenido tecnolégico, todo lo anterior con la
finalidad de adaptarse miAs ripidamente a las exigencias de
los consumidores y con ello obtener oportunidad de acceder a
una parte del mercado nacional y después al internacional.
Bsta situacién ha originado cambios profundos en cada una: de
las partes que integran el proceso productivo cbligando a los
paises que quieren competir a modernizar sus economias.

Uno de los factores mis importantes y poco considerados a
pesar de su importancia, es- el transporte, que en un wundo

tan competido como e1‘de,hoy,‘puede‘marcar'la diferencié;de> 
costo de un producto paré competir mﬁé ventajosamente.

Los cambios- econémicos; tecnolégicos y politicos dieron. como
resultado una modificacién sustancial -en los volﬁmenes _Aé.
carga; y por ende, en'la necesidad de ‘una ihfraestructuid,délff
transporte yinternacionai' de mercancfas. El transporte:
maritimo por ejemplo, se vio ante la necesidad dé_éef‘ﬁés
eficiente considerando que se ha catécté:izado‘por‘mAnejar el
30 por ciento de la carga mundial; en este sertido se buscé
la manera de tzanspofﬁaz mercanias de manera mis réapida,
econfmica y segura reduciendo las estadfas en los bugues'y ‘en
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puerto, esto, dio origen al contenedor como instrumento de
unitarizacién y concentracién de la carga. Estos cambios que
experimentd el transporte maritimo influyeron en el
transporte interior y viceversa.

En los aflos setenta surgié en Europa el contenedor de
transporte tervestre utilizado por los ferrocarriles europeos
y el cajén mévil, innovaciones que mejoraron la eficiencia
del transporte terrestre. Estas innovaciones dieron origen a
uno de los cambios més sgignificativos en la tecnologfa del
transporte en todas sus ramas; integrando de manera mis
estrecha las actividades de transporte marftimo con las
actividades de los modos terrestres.

La tecnologfa aplicada en el proceso productivo llevdé a una
mayor diferenciacién del producto y a su innovacién continua,
esto concentrd la produccién en las empresas grandes que
podfan cubrir los gastos de capital necesarios para obtener
éxito en el mercado internacional. Pér definicién, los
productos diferenciados compiten en el estilo, la’calidad, el
modelo y el precio, por lo que resulta diffcil ahorrar en
maquinaria o en la comercializacién del producto y es. aqui
donde radica la importancia de la ~distribucién- de 'los
productos desde su origen hasta el destino final, ya-que al
planear adecuadamente la distribucién podemos obtener un
ahorro significativo,

Este panorama dio origen a un costo del dinero- gin
precedentes, que hizo précticamente prohibitivo y onerosd‘él

tener grandes inventarios- en las plantaa) con “ios
correspondientes almacenamientos. El costo 'financiéro que
ocasionaban los capitalés inactivos llevé a las empfeéas.a
adoptar nuevas politicas .empresariales en ' .la indUst:;a y-la
produccién una de las mds importantes es la denominada
Justo a Tiempo" o también 1llamada “Cero InVéntarios"@
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encaminada a minimizar inventarios, incluidos trénsito,
almacenes, periodos de maniobras, etc.

El pensamiento y necesidad empresarial, aunado a la
tecnologia moderna de transporte, comunicacicnes e
informitica produjo los cambios en la importancia del
transporte., Es en este momente cuando se vincula al
transporte con factores adicionales al simple costo del
servicio entre ellos la oportunidad en el mercado, la
seguridad en la entrega, la puntualidad del arribo, 1la
sequridad en la mercancia transportada y la confiabilidad del
servicio, que tienen influencia directa en el costo total del
producto.

De esta forma, se vuelve indispensable para cualquier pais

contar con un sistema de transporte eficiente y de bajo

costo, con una adecuada cobertura de las zonas rufales y

enlaces apropliados con los sistemas de transporte ~de los

paises con lo cuales se va a comerciar. Esta preocupacién la

muestran creando mecanismos internos para agilizar sus

operaciones nacionales y buscando el camino para aplzcarloa a 
nivel internacional y con ello facilitar su comerfcio. Un

ejemplo es la Unién Europea con el -acuerdo  en materia de

transporte puésta en marcha en ia UNCTAD del Prdgrama

Especial sobre Fageilitacién del Comerc1o FALPRO Yy coordxnado

por la CEPE, que busca facilitar las oper301ones ‘de comercio,
Yy traneporte entre sus socios comerciales. En :tanto, a nivel

interno aplica el Sistema de Trénsito TIRf‘por su parte ‘la

Cuenca del Pacifico aplica la informdtica-en sus- operaciones

de comercio y transporte; como es la utilizaCién‘de redébnde

comunicacién que facilitan el intercambio - electrénico de

datos (IED). (

En 16 que respecta. a Jlog paises de ‘América. Latina “sus
esfuerzos los han conjuntado a través de organismosy
internacionales como ONU, ALADI y la. CEPAL entre  los mis
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importantes, en ellos han obtenido grandes avances pero por
razones de tipo politico, econémico y Bocial no las han
aplicado de una manexa obligatoria. En lo interno cada pais
realiza esfuerzos a través de programas de gobierno o de
ayuda a organisuiod finacieros pero como no cuentan con un
plan integral de fortalecimiento del comercio, o sl lo tienen
no lo aplican rigurosamente por diversas causas, su avance es
minimo. En este sentido es conveniente que estos paises con
graves problemas econémicos  implanten un programa -integral
que les permita salir de la situacién critica que viven de
subdesarrollo. ‘

La internacionalizacién de la economfa y la complejidad del
comercio internacional crearon problemas adicionale\s - de
limitaciones y resatricciones para - la compet;tividad de las
actividades de comercio internacional tanto: de paises en
desarrollo como dearrollados. Esta preocupacién ae puso - de
manifiesto por parte de los participantes en la actividad
comercial que tienen de comin denominadot el hacer del
intercambio comercial un negocio de. mutuo’ “beneficio para
ellos. En este contexto, apatece la Logiatica de Comercio
Internaczonal que representa una oportunidad para. disfrutar
los beneflcios de und transaccién comercial bien.. planeada,
que se refleje en una balanza comerc1al superav1taria

Asi surgen 'diférentes interpretaciones de lo que es lo
loistica  que- durante las guérraé se utilizé para el
av1tua11amiento de las ttopas.:Una de: las def1n1c1ones de la
logistica ap11cada al comercio y que a: mlmanera de ver es muy
‘completa es la utilizada por la UNCTAD/GATT que defmne a la-
-Logistica de Comercxo Internacional (LCI) como un Bistema que
integra las funciones de  produccidn, comerczalizacién y
distribucién . fisica para - la -'gestién estratégica del
abastecimiento, movimiento y almacenamiéntb‘dei'inVéntario de
‘insumos y productos terminados con el flujo de 1nformacién
requerida en una operaciéh de comerc;o internacional.
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En este B8istema el producto es la parte principal y su
eficiencia dependerif de la gestién de sus tres funciones
claves: la produccién, comercializacién y distribucién fisica
del mismo. Lo anterior, ge relaciona con el comercio
internacional en tanto gque sus tres actividades principales:
la produccién de los bienes a ser comercializados; la
exportacién de los productos finales o insumos intermedios, y
la importacién de productos de uso o consumo directo ¢ como
insumos industriales, son realizadas a través de las tres
funciones principales de la logfstica de comercio
internacional (LCI) de cualquier empresa gque trabaja en
comercio exterior. La meta final del sistema de la LCI es
lograr el objetivo corporativo de ‘"satisfaccién del
consumidor Justo a Tiempo (JAT) con Calidad Total (CT}.

Asf pues el suministro, movimiento y almacenamiento del
producto (carga) es uno de los aspectos més importhn:es‘de la
LCI, esto indica entonces que una de las funciones
principales es la Distribucién Fisica Internacional - (DFI),
teniendo una logfstica bien planeada nos da - un producto
competitivo en precio, tiempo y calidad.

Derivado de lo anterior,vemos que dentro de 1la DFI ‘el

desplazanmiento del producto (carga) “es uno de‘lcsfaapectos

mis importantes de la DFI, dentro de la cual'el‘Tréanorﬁe‘
Internacional de Carga (TIC) se vuelve uno de‘losvcompdnentés

principales. El TIC es el niicleo alrededgp;,del‘éuél ge ha
desarrollado la DFI, y ain cuando la gcmunidad‘de usuéribs“de

transporte acepta este concepto desde tiempo atrds; en la
prdctica el mismo recibid una aténcién'marginal_dq;antg"mﬁéhd-
tiempo dentro de ia toma = de decidiones de laﬁ'empreéaé.de

comercio exterior y de los mismos pafses. Por elloL:era és;
frecuente ver uﬁa situacién- de caos en la‘unidéd;téapbhpableA
de embargues al exterior, debido, a la falta dé'informécién‘y»
a la capacidad insuficiente de gestién. R
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Las mercancias son enviadas frecuentemente con un embalaje y
marcado equivocados; documentacién incorrecta; mal
unitarizados; errf6neamente almacenados, manipulados 8in
cuidado; con fletes mal negociados; cobertura excesiva de
seguro; aranceles aduaneros casi desconocidos; etc, Toda esta
serie de errores es por falta de una eleccién incorrecta del
modo de distribucién, que se traduce en una eleccidn
incorrecta del modo de distribucién, que Be traduce en una
operacidn costosa y que consume tiempo.

Todos los cambios en el comercio internacional llevaron a una
necesidad urgente de modernizar los servicios conectados con
el comercio exterior, entre los que figura en forma destacada
el transporte y su infraestructura, ¢Qué hace ante esto un
pais como Néxico el cual quiere competir en el mercado
internacional?; debe poner en practica inmediatamente un plan
de modernizacién y ampliacién de su sistema de transporte,
mds aln si estd empeflado en crecer, apoydndose en el comercio
exterior, .

En consecuencia esta necesidad ya sen\tidav desde  los afios,
ochenta, lleva a nuestro pafs a modernizar Bu transporte: e_n‘
general, y de manera particular el autotransporte de carga.

Bl  Autotransporte de caxga en  México se rezagh -
considerablemente del proceso ‘de - modernizacitn de . la
economia, debido a que fue regido durante mas de 50 aﬂos ‘por
un marco regulatorio que debilité la coupetitivxdad hasta
convertirlo en un sexvicio insuficiente, inoportuno, - Costoso
y de baja calidad. Asi, el autotransporte, pxinqipal medio de
movilizaci6n, empezé a volverse un probleia econémico.

Por sus ventajas naturales con’ reapecto a otros ‘modos- de
transporte, el automotor ocupa. una poaicxén predominante,
moviliza mis del 90 por ciento de los pasajeros y el 60 por
ciento de la carga total., La prestac16n de los servxcxoq.del
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gector se caracterizaba por la existencia de esquemas
proteccionistas que impedfan la participacién de la
iniciativa privada; inhibian la competencia y generaban pocos
alicientes para mejorar el servicio y uso suficiente de los
Yecursos.

Esta situacién facilité operaciones monopdiicas en 1la
prestacibén de los servicios por rutas; estimuld la existencia
de prestadores irregulares y la evasién de impuestos; costos
ficticios para poder operar y ofrecer el servicio, derivados
de la obligatoriedad de pertenecer a una empresa o de
contratar el servicio a través de las centrales de servicios
de carga que resultaban escasas, costosas y obgoletas. Con
estos problemas, el principal transporte utilizado en México
se encontré en deventaja para hacer frente al huevo contékto
internacional. Por tal motivo, el gobierno mexicano " ha
intyentado cambilar esta situacién, »obedeciéndo'ké la ‘nuevav
funcién del estado como rector de la ecbnomia Yy promotdr de1
desarrolla, en lugar de asumir una actitud paternalisté, como
lo habfa venido haciendo anteriormente.

La modernizacién y el cambio estructural del autotransporte
de carga, se ubic6 en la necesdiad de adecuar los’sérvicios
de carga a la politica econémica del pafs, la cual permitiria.
a México su insercién en ‘el contexto interﬁaéiénal y,‘ai
interior disminuir  desigualdades econémiqas géCtdf;aiés,;
abasteciendo con oportunidad, flexibilidad y bajo cdsto péra

el empresario en todas las zonas Yy rutas 'na¢idhales,~
beneficiando con ello a los consumidores. La base dellthbiof
en el sector fue el Convenio de julio .de 1989, »yf'el'
Reglamento para el Transporte Multimodal. Internacional
publicado en julio de 1989,

Después, de esté, en el perfodo del presidente Carlos Salinas .
se da un apoyo decidido al sector de Comunicaciones 'y
Transporte, dande el autotranspor;é surge come uno de lqs_mas
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mds importantes e inician las modificaciones en base a el
Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional, El
Reglamento para el Transporte Terrestre de Materiales vy
Residuos Peligrosos, La Ley de Caminos Puentes vy
Autotransporte Federal, El Reglamento sobre Pesos Yy
Dimensiones de los Vehiculos, El Reglamento de Autotransporte
Federal y Servicios Auxiliares y la Norma Oficial sobre Pesos
y Dimensiones con las que pueden circular los vehfculos de
autotransporte.

Asi mismo, se logré la creacién de una Unibén de Crédito que
permiti6é renovar cerca del 50 por ciento de 1la flota
vehicular, se liberaron rutas, se simplificaron los tramites
para obtener permisos, crecié la infraestructura carretera,
pero debido a los problemas en las concesiones a los
particulares los pagos por peajes, se incrementaron
ocasionando que s6lo se utilizara el 10 por ciento de la
nueva red carretera, esto da un panbrama alentador para el
desarrollo del autotransporte y 'pensar optimiéta hagta de
poder competir con los‘transpOrtistas de Estadosyphidos; pero
de un momento a otro el panorama irreai se descubre 'y al
finalizar el gexenio de Carlos Salinas e iniciar el del
Presidente Ernesto Zedillo, las cosas sefsalen»défcgntrolfy‘
estalla la crisis en diciembre de 1994, con lo cual los pocos
avances logrados Be van a pique ademis, de que'surgen‘nugVOé
problemas que requieren un plan que de soluciones para este
sector.

Entre las posibles soluciones puedo mecnionar lag siguientes:

- Frenar la introduccién ilegal de camiones y semirremolques

que el presidente Ernesto Zedillo ha'prdpuestq soldcionar con

la actvalizacién del padrén  vehfcular; esperemos"ng Bea "
realmente a fondo y eliminando la corrupcién en el registro,
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- Aplicar de manera rigurosa la normatividad que rige
actualmente al autotransporte, de tal manera que no haya
ningdn incentivo para Bsu incumplimiento, y asf evitar el
desgaste prematuro de la infraestructura carretera;

- Determinar una tavifa de referencia para asf{ contar con una
gufa de negociacién que permita superar la incertidumbre
actual. En dicha determinacién participarfa autoridades,
usuarios, y transportistas;

- Seguir concesionado a la iniciativa privada la
infraestructura carretera peroc con base en. una reglamentacidn
y estudios viables que vrestrinjan las acciones de los
particulares para no poner en peligro al sector, y que ‘les
permita; a ellos recuperar su inversién, para que de como
resultado un. beneficio para la industria  nacional, que
depende en gran medida de este medio de transporte;

~ Reducir el impuesto al uso o tenencia de vehiculos de
carga;

- incorporar a los autotransportistas a proyectos con capital
privado para la instalacién de = bdsculas, centros de
verificacién, ferropuertos y terminales marftimas . entre
otros.

- crear programas de financiamiento para que se modernice la
flota vehfcular definitivamente y con unidades qﬁe‘d¢ht¢n§én
caracteristicas similares a nuesttqs“_ competidofesu
norteamericanos, por lo que con el cumplihientp de iéa plazos
establkecidos para el  gector autotransporte en el TLCP
estamos en una posicién de grah‘ desventajé 'yv'sibyseguimos~
retardando este proceso los norteamericanos pueden a corto
plazo dar el servicio en todo el territorio, dcasionahdp la
desaparicién de muchos empresarios pequefios y medianos que
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nunca van a tener recursos suficientes para ofrecer servicios
logfsticos integrales, si no se les abren caminos y opciones
para competir,

- Fomentar la modernizacién con tecnologia moderna en las
operaciones de transporte, que ya se contempla a cargo del
Instituto Mexicano del Transporte en esta nueva
administracién.

- Crear programas de capacitacién para los micro y pequefios
empresarios que no cuenten «con los recursos Dpara
proporcionarselos a ellos wmismos; asi como, asesorfa técnica
al adquirir sus unidades,

La Logistica de Comercio Internacional ofrece una opcién para
México pero para que funcione, deben tener - un marco adecuado
a lo largo de todo el proceso productivo para no caer ‘en
incumplimientos o irregularidades que afectan a la economia -
en su conjunto. E1 Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000 y el
Programa de Polftica Industrial y Comercio Exterio;‘cohtienen
puntos rescatables para subsanar algunos de los problemés que-
enfrentan en la actualidad, pero no contémplan»lafre;lidéd

que nos aqueja y de la cual hasta el momento ro vemos unAﬁ
solucidn real.,
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ANEXO I DEFINICIONES DE LOGISTICA

Logistica, parte del arte militar que atiende al movimiento y
avituallamiento de las tropas en campafia.

Logistica en organizacién Militar; es la rama que se ocupa de
la actividad que asegura a las fuerzas armadas todo el
material preciso para combatir en las mejores condiciones de
eficiencia., Se subdivide en operaciones y en servicios
logisticos, '

Las operaciones logisticas; comprenden las distintas
actividades de desplazamiento de tropa y medios mediante los
sistemas de transporte terrestre, aéreo y maritimo,

Los servicios logisticos: comprenden, a su. vez, varios
organismos por medio de los cuales se efectdan los
reaprovisionamientos, la agrupacién o reunién de los recursos
necesarios para las operaciones, la evacuaciém, la
recuperacién. del material damnificado, control policfaco en
las zonas comprendidas por las operaciones, trabajos -de
viabilidad, etc, C

En el transcurso de la Primera Guerra Mundial el servicio
logistico fue decisivo para compensar las ingentes. pérdidas
de material y el gran consumo de municiones que se producia
en las primeras lfneas; pero los més . colosales servicios"
logisticos de la historia militax fueron puestos en préctica’
en el curgo de la Segqunda Guerra Mundial, cuando por :la
enorme extensién de los frentes y el gran nimero de pailses
participantes, los ejércitos eran sostenidos, a . costa de
ingentes gastos por medio de convoyes navales y aéreos. )

Logistica Empresarial; aplicacién de wétodos matemiticos a-:
todas las actividades de una empresa, mercancias; personal,

ventas, fabricacién, etc. El objetivo primordial es asegurar

que todos los elementos que intervienen en el - proceso:
productive se encuentren .situados en: el 6ptimo en cuanto'a .
cantidad, tiempo y lugar donde se requieren."

Logistica Comercial; término procedente. . de las técnicas-
militares, que se utiliza para designar: el . conjunto: de
operaciones y fuerzas relacionadas con ‘el ‘envio de productos
terminados, desde  las unidades de produccién. hasta los.:

» PAL. Baciclopedis Iptermsofopal PAL, (tomo:decimo cuarto), Ediciones:Mensajero. Espafia.

pig. 309,
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consumidores (Distribucién Fisica- Politica de
Distribucién} . %

Logistica; conjunto de conocimientos, técnicas y
procedimientos que tratan todo lo referente al andlisis,
optimizacién y control del flujo de los materiales en el
&mbito de la empresa, desde las mismas fuentes de suministro,
a través de la fabricacién y de los canales de distribucién,
hasta llegar a manos de los consumidores.”

Logistica-Logistics; Bu objetivo es el envié de productos
terminados, segin indique el departamento de mercadotecnia,
al lugar donde y cuando son necesitados en la forma més
econdmica. Se ocupa también del movimiento de productos desde
el proveedor hasta la firma que los utilizard, ya sea para la
produccién o sus distribucién ulterior.

La Logistica es el resultado de que la moderna empresa estd
reconociendo la importancia de la revolucién del transporte
(nuevas necesidades han aparecido y nuevos medios son
empleados en la actualidad, y la interrelacién que ‘existe
entre las funciones de transporte, produccién y ventas,

La Logistica de los Negocios; se ocupa. de - lago mis que
golamente preparar hojas de rutas,: seleccionar
transportadores y dirigir el movimiento de bienes; también le
concierne otros asuntos que afectan la . eticiencia del
movimiento y su costo., Tales asuntos son:

1.- La ubicacién de las plantas en 1o que se. refiere’ a 1a‘
disponibilidad, costo y eficiencia del’ transporte. '

2.- Resolver problemas de almacenaje en lo que-afecta a
transporte.

3.- Seleccionar el 6ptimo modo de transportar un. movxmlentOy
determinado de productos. :

4.- Bl estudio de las tasas .de fletes; - tarifas y sus
clasificaciones. '

® oOrtega, Bnrique. Musve Dicciopario _de Maxketing, Ed.
Madrid, Espafia, 1990, pdg. 262. e ~

" planeta. Riccionario Baciclop#dico Planets, Ed. Planeta, -
Barcelona Espafia, 1981, pag. 349..
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5.~ Determinar el tamaflo Optimo del envié en relacién a los
requerimientos de los departamentos de produccién vy
mercadotecnia.

6.- Politica de inventarios, en la medida que Be relaciona
con el transporte.

7.~ Asuntos de envase y embalaje relacionados con el
transporte.

8.- Contrataci6n de transportes, alquiler de vehiculos y
arreglos con transportadores particulares.

9.- Legislacién, regulacién y otras politicas que afectan los
asuntos del transporte,

10.- Adaptar el uso de instrumentos econémicos y técnicas
estadigticas en la solucién de problemas de transporte.
Experimentacién, investigacién y desarrollo. apropiado a la
funcién general de logistica.

La importancia de esta funcién variard, naturalmente, segin
el negocioc de que se trate."

Logistica: conjuntoc de an&lisis, programas, . instrucciones,
métodos de trabajo, etc, que necepita el equipo del servicio
de informética para llevar a cabo las misiones gque le son
encomendadas y resolver gobre la marcha los. problemas que "
plantea la organizacién. La logfstica repregenta todo el =
aporte intelectual y metodolégico que permite sacar provecho . ..
del jequxpo material que ‘constituye al instrumento de
trabajo ’ ' ) :

Logfstica: en su-acepcién més amplia, es la disciplina que
trata de formular de ‘un- modo riguroso .16gica.
Tradicionalmente, 1la logfstica es, también, el arte ‘militar
que estudia el movimiento, transporte y estacionamiento de
las tropas fuera del campo de batalla. Es la referencia més
antigua de la Logistica como control de flujos. (el de los
recursos para la batalla).

" Fiecher, Konrad. gloasary of Marketing Tamms, Ed. Limsa-

Wiley, S.A,, México, 1972, pdg. 132, s
® Serraf, Guy. mummmmmmmn.;m.»
Trillas, México, 1988, p_ag.n?. IR :
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La significacién de 1la logistica comoc formulacién de una
l6gica, y en particular de una racionalizacién de la
conduccién de flujos, conduce a la acepcién moderna de la
logistica en la empresa como regulacién de flujos fisicos de
mercancias.

Asi la logistica, es concebida como técnica de control y de
gestién de flujos de materias primas y de productos, desde
sus fuentes de aprovisionamiento hasta sus puntos de consumo.

La ASLOG ( Association de [Logisticiens dé Entreprises
Prancia) define la logistica como el conjunto de actividades
que tienen por objetivo la colocacidén, al menor costo, de una
cantidad de producto en el lugar y en el tiempo donde una
demanda existe,

Entonces, la logfstica involucra todas las operaciones que
determinan el wmovimiento de productos, localizacién de
unidades de produccién y  almacenes, aprovisionamiento,
gestién de flujos fisicos en el proceso de fabricacién y
embalaje, almacenamiento y gesti6n de inventarios, manejo de
productos en unidades de carga y preparacién. de lotes a
clientes, transportadores y disefio de la distribucién fisica
de productos, o

Por su parte, la SOLE (Society for Logistics engineers-USA)
expresa que la logistica es el arte y la ciencia: de -la
gestién, de .la organizacién y de 'las actividades técnicas;
relativas a las necesidades , a la .concepcién 'y a los: medios -
de aprovisionamiento 'y de manejo de cargas; que. Birven de .
soporte a los objetivos, las previsiones .y la operacifn.de la
empresa.” S

Distribucién Fisica y Logistica .son términos. empleados- con
frecuencia, en forma indistinta para referirse a actividades
asociadas con el manejo de mercancias. El Nacional Council-of
Physical Distribution Management (NCPDM) ha ‘definido "a la
distribucién . fisica -como - ‘un.  término - empleadc - en la
manufactura y el comercio para describir el amplio rango de -
actividades que tienen gue ver con el movimiento eficiente de
los productos terminados desde el “éngulo de la:linea  de
produccién al consumidor, .y en algunos casos ‘incluye. el

®  AntGn, Juan. "Cadenas Logisticas de Transporte" en II

Y _a) ®, Bditores - Asociacién .
Mexicana. de Ingenieria de -Transporte -A.C, ' Colegio - de
ingenieros Civiles, ANIERM y BANOBRAS, México, 29 al' 31 .de
octubre de 1990, pédg. 264-265. . i '
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movimiento de materias primas desde la venta de
abastecimiento hasta el principio de la linea de produccién.
estas actividades incluyen el flete de transportacién,
almacenaje, manejo de materiales, empaque protector, control
de inventarios, seleccién de sitios para la planta y almacén,
procesamiento de 6rdenes, pronésticos de mercado y servicios
a clientes,

Bl término logistico, aun cuando extrafido de la milicia se
puede referir en forma similar a todas estas actividades y
mig. Se define <como "el procuramiento, distribucién,
mantenimiento y remplazo de material y de personal.

De 1las definiciones anteriores podemos inferir ciertas
caracteristicas de actividades logisticas o de distribucién,

Primero; aun cuando algunas de ellas son bastante. diferentes,
todas estdn relacionadas entre si por el comin enlace de un
flujo eficiente de mercancias.

Segundo; . la decisién de involucrar una de las actividades
logfsticas puede forzar automiticamente una decisi6n que
afecte otra actividad,

Tercera; de 1las actividades logisticas @8 que:‘una’ deciaién
concerniente con ellas puede reflejarse en otra divisién o’
funcién de la firma, si se aumenta' el nimero de puntos. de:
distribucién, se requerira capital ‘de. trabajo adicional pata:'
inventarios.

Cuarta; las actividades logisticas pueden Ber empleadas . como
elementos de la estrategia de mercadotecnia. Otra
caracteristica es que una pequefia reducci6n en - sus..costos
puede aumentar sustancialmente lag utilidades. Lo anterior es
a causa de la proporci6n -tan ‘grande de costos. en ‘que ‘se
incurren en una empresa.

Por ejemplo, en el caso de productos alimentidios, los costos
de la distribucién ffsica representa cerca del 235% de las
ventas- por délar.

Sexta; emerge de estas definiciones es que a la logistica se
‘le’ contempla mejor como sistema. Bxisten componentes que
llevan a cobo diferentes funciones pero unidas entre si por
el flujo de mercancias. La integracién y manejo 'de-diversas
actividades se enaltecen considerablemente cuando al proceso
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se le wmira como un subsistema del canal general de
mercadotecnia.”

Distribucién; ©se emplea como Einénimo de wercadeo o
comercializacién. Este término también pse utiliza algunas
veces para referirse a la extensién de la cobertura del
mercadeo por el o los productos de una empresa.”

Distribucién; son las decisiones y actividades necesarias
para consequir el traspaso de los bienes o servicios desde su
origen de produccién a su lugar de uso y consumo, tanto si
intervienen intermediarios como si no.

Sistema de Distribucién; comprende el conjunto o la
combinacién de actividades,  forma de venta y los
intermediarios, que constituyen un todo unitario y coherente,
necesario para hacer llegar la mercancia del productor al
consumidor o usuario.”

EDI

Bl EDI (Blectronic Data Interchange- Intercambio Electrénico-
de Datos) consiste en un intercambio de informacién comercial
que emplea medios electrénicos entre quienes ‘intervienen en
una trangsaccién comercial, esto es, ‘entre exportadores,
importadores, intermediarios, autoridades piblicas, entre
otrog, que con arreglo a un formato estructurado .y .sin
necesidad de ninguna interpretacidén humana ni retranscripcién
se comunican.

Es una operacién comercial 1nternaciona1 el tiempo y el-
esfuerzo que requiere la  mecanografia, 1la impresién, la
copia, el  cotejo  y  verificaci6én, 1la correccién, el
estampillado, la firma,” la comprobacién, el archivo y la
localizacién de la masa 'de. papeles que &e exigen son muy
grandes. De hecho suelen circular de 360 copias ‘entre. 27 -
im:erlocut:ores radicados en distintos paises.

* Bell, Martin, ,W. Ed.
Cgmpaﬂia Bditorial Cont:inent:al, s A. de C.V., México, 1982, .
316 :
9 Fischer, Xonrad. @k , Bd. Limusa-
Wiley, S.A., México, 1972, pAg.e5. . i
¥ plaza Jones. B ‘
,Bd. Plaza Jones Bditor'es, SiA.; Barcelona,
1990, p&g.10. ‘ o
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Ahora bien, si uno de ellos no recibe la informacién que
neceaita para desempeflar su funcién a su debido tlempo, puede
quedar interrumpido el movimiento de las mercancias. Eso, a
8u vez, contribuirf a que se cree una congestifn en puertos o
almacenes, mantendr&n inmovilizados 1los camiones en la
frontera, acarreard un riesgo de hurtos o deterioros,
producird demoras y como congecuencia f£inal, provocars el
aumento en el costo total de la transaccién comerclal
internacional.

Con la aplicacién del EDI se agiliza las diferentes etapas de
la operacién comercial internacional, ademfs de posibilitar
que los controles y procedimientos oficiales se aceleren.

Cuando varias partes intervienen en ese proceso, resulta
posible una comunicacién directa similar entre pares de
computadores (por ejemplo, entre las de exportadores o
imporcadores y las de los servicios aduaneros, como ocurre en
ciertos paises, o entre transitorios y navieras. ‘

El EDIDACT es el lenguaje universal del BDI (por ejemplo, el
Ndmero de la factura o la fecha de embarque).™

¥ Cepal. Bolatfin WAL, afio XVI, no. 98, agosto- septiembre de
1992, ' co o ) B ; o ’



	Portada
	Índice 
	Introducción 
	1. Importancia del Transporte en el Comercio Internacional 
	2. El Transporte en  la Logística Internacional 
	3. México y el Servicio de Autotransporte en el Contexto de la Logística Internacional 
	Conclusiones 
	Bibliografía 
	Anexos 



