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PREAMBULO

A) Justificacion

La coyuntura que ha prevalecido en las relaciones intcrnacionales del
ultimo lustro del presente siglo muestra una serie de situaciones complejas en todos
los ambitos, las cuales estan estrechamente vinculadas entre si como consecucncia

de los sucesos que a nivel mundial se dieron a fines de los 80's.

La participacién cada vez mayor de diversos actores va marcando la
pamta y le va dando caracteristicas propias que estan cambiando ¢l paradigma
tradicional de las relaciones intemacionales, pues a raiz de la globalizacién que se
esta dando en todos los ambitos, el econdmico es el que tiene mayor repercusion
sobre todo por el constante auge del comercio internacional.

En este contexto es dificil que un pais pueda sobresalir quedando al
margen de la accion internacional, y al decir pais se esta incluyendo a todo lo que
implica como nacion, es decir su gobierno, organismos publicos y privados,

empresas y en general el conjunto de actores que participan en la dindmica mundial.

Por ello se considera conveniente destacar que una parte esencial de las
relaciones internacionales contemporaneas lo constituye ¢l comercio internacional,
por lo que hay un vasto espacio cn este rubro que se puede estudiar, analizar o
investigar ya sca en forma global o en campos especificos, asi como también sus

diferentes actores. Respecto a estos ltimos, han aparecido en escena un conjunto de
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actividades relacionadas con los servicios, que ha sido un sector con nuevas

caracteristicas desarrolladas a partir de los ailos 60's.

En este sentido, se eligio el tema del Agente de Carga para desarrollar
como tesis, por ser un participe activo del comercio exterior, pues como figura de
éste, lleva a cabo funciones en casi todos los paises del mundo, y resulta importante
por ¢l hecho de que hay un organismo internacional que respalda sus actividades,
que es la IATA (Asociacidon del Transporte Aéreo Intermacional, por sus siglas en
inglés) que tiene estrechos vinculos con la ICAO (Organizacion de Aviacion Civil

Intermacional) que a la vez es uno de los organismos integrantes de la ONU,

Otra razon es porque se trata de un tema fértil para las relaciones
internacionales, en particular para un intermacionalista por su sélida preparacion
académica que bien puede desarrollarse en esta drea y aportar sus conocimicntos,

llevarlos a la prictica y enriquecerlos.

Asi, por ejemplo y para sustentar lo anterior, la carrera de relaciones
internacionales tiene la ventaja de ofrecer una preparacion multidisciplinaria y
multifacética que proporciona elementos de diversa indole que, haciendo una
division de las grandes areas que abarca, ¢éstas comprenderian 7 principales: 1)
Derecho Internacional; 2) Politica Internacional; 3) Diplomacia; 4) Politica de
México; 5) Geografia; 6) Economia y Comercio; y 7) Ciencia Politica.
Adicionalinente tiene materias complementarias que enriquecen el acervo cultural y
dan utiles herramientas para tener capacidad analitica, como es el caso de las
Matemiticas. En la siguiente ilustracion se mucstra tal division que abarca 43
materias, la mayoria estrechamente relacionadas, por lo que estan incluidas en mds

de una drea, ya que es imposible hacer una separacion total.
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Es decir, el plan de estudios comprendidos en nueve semestres abarca
un amplio universo de conocimientos dentro de las relaciones internacionales que le
dan un cardcter distintivo, Sin embargo, hay que mencionar que también significa
una scria desventaja pues pareceria que esta carvera prepara “toddlogos”
especialistas en nada que aunque parezca irénico es una realidad. A diferencia de
cualquier otra carrera que esta bien definida y especializada, donde es obvio deducir
a qué se dedica, la de relaciones intemacionales no resulta asi pues la ventaja de
adquirir conocimientos de todo un poco es a la vez la seria desventaja porque no hay
una especializacion, si bien constituye un reto,

Precisamente lo interesante de esta profesién es que el egresado debe
buscar altemativas, definir su campo de desarrollo profesional y justamente una de
las altemativas es el comercio intemacional, dentro del cual hay una fuente
inagotable de actividades que se pueden explotar.

En este sentido y como se verd en el desarrollo de la presente
investigacion, el internacionalista puede tener un destacado desempefio por las
siguientes razones:

- Combina los conocimientos adquiridos con una de las dreas que son el pilar
de la carrera: Ia diplomacia, pues esta actividad, aunque estdé enfocada
principalmente a relaciones entre Estados, la evolucion misma de las relaciones
intemacionales ha provocado la incursion de Ia diplomacia en otras esferas, como es
el ‘dmbito econdémico y comercial que le dan una nueva dimension con la
participacion de actores tanto piiblicos como privados, gracias a la descentralizacién
de actividades intemacionales. De este modo las nuevas formas son los canales



diplomaticos de negociacion a nivel multilateral, que cs una labor necesaria en esta
drea,

- Algunas materias como las Matemdticas le permiten desarrollar la
capacidad analitica, que llevada a la prictica es un instrumento muy valioso pues al

mangjar un excesivo flujo de informacion debe analizar y seleccionar la mds
significativa,

- De igual modo, el sentido diplomatico se traduce en cualidades muy
valiosas como habilidad negociadora, de observacion y adaptacion a diversas
circunstancias, con tendencias a la defensa de los intereses nacionales y constante
actualizacion,

- A nivel nacional, puede buscar su activa colaboracién en distintas
dependencias. Para el caso especifico de este estudio, en materia de transporte
actualmente se empieza a llevar a la practica el Programa de Desarrollo del Sector
Comunicaciones y Transportes 1995-2000 de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes. Aqui justamente habria una buena opcion de participar ya que este
Programa contempla, entre otros, la concertacion de convenios y acuerdos
encaminados a promover una mayor participacion de aerolineas mexicanas a nivel
internacional en cuanto a transporte aéreo. El anterior es sélo un ejemplo de las
oportunidades que el internacionalista esta obligado a buscar para inseitarse al
campo productivo de trabajo, ya que es un esfuerzo que ¢l mismo debe llevar a

cabo.
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- Las actividades que abarca el tema dc esta tesis requiercn la
aplicacién de una amplia gama de conocimientos que el intemacionalista maneja, las
que, retomando las grandes dreas ya referidas, quedarian como sigue:

Derecho Internacional.- Permite ubicar la legislacion en materia de
comercio extcrior en un entomo tanto nacional como internacional, incluyendo
cuestiones de Derecho Econdmico Internacional por la forma en que los organismos
financieros interacionales influyen en el comercio mundial.

Politica internacional.- Aplica sus diferentes malterias como organismos
intemacionales, sobre todo los no gubemamentales que han tenido una fuerte
participacion en la economia mundial, se estudia ¢ emtomo global para una
comprension de la realidad politica en todos los niveles.

B) Acerca de la evolucién de las Relaciones Econdmicas Internacionales

Las relaciones internacionales son el resultado de la accion conjunta de
diversas naciones en todos los ambitos, que con el transcurso del tiempo ‘se han
vuclto cada vez mis complejas. Precisamente para entender esta complejizacion
surgen como disciplina a partir de la primera guerra mundial, credndose Ia primera
organizacion intemacional, la Sociedad de Naciones, que tuvo entre sus objetivos
primordiales evitar otro conflicto bélico de tal magnitud a través del didlogo politico
y negociaciones entre los paises, encaminadas a ese fin. Esta Sociedad existié de
1919 a 1939, y por razones de indole politico fue desintegrindose y tuvo lugar un
segundo estallido violento a nivel mundial ocasionando la guemra y posteriormente



como una necesidad imperiosa para lograr la paz, nacié la Organizacion de las

Naciones Unidas como sucesora de la Sociedad de Naciones.

Fue en este periodo de la segunda posgucrra que las relaciones
internacionales tuvieron un nuevo enfoque caracterizado por dos vertientes
principales: ) la econdmica que con la agrupacion de bloques comerciales marcaron
la pauta dec las relaciones econdmicas internacionales; y 2) la politica, con la
fragmentacion ideologica que fuc conocida como Guerra Fria teniendo como actores
en la lucha por el poder a los Estados Unidos y a la ya desaparecida Union

Soviética.

Este fuc cl escenario a partir de 1945 en el que, no obstante que en lo
politico se presentaron dos bloques de poder, socialismo versus capitalismo como
sistemas antagonicos, ambos tuvieron una marcada tendencia econdmica, en la que
el capitalismo tuvo un mayor impacto al grado de ir modificando paulatinamente la
cstructura de las relaciones econdmicas internacionales, pues uno de sus elementos
caracteristicos fue el intercambio asi como también la interdependencia econoémica

vinculados con el comercio internacional.

La basc que sirvié como punto de partida a tal restructuracion fue la
creacion de la ONU y sus organisimos financieros especializados derivados de
distintos acuerdos econdmicos en los que se perfilaba un libre comercio
internacional, credndose por este tiempo el Fondo Monetario Intemacional y el
Acuerdo General de Aranceles y Comercio (GATT).
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1. Cambios en las relaciones econdmiicas internacionales 1940-1980,

Poco antes de finalizar la secgunda guerra mundial y dado que era
indispensable para las naciones organizarse y buscar un modo de salir del caos que
se estaba viviendo, en julio de 1944 tuvo lugar la Conferencia Intemacional de
Bretton Woods donde se identificaron puntos claves del orden monetario
internacional. El dolar estadounidense quedd como moneda intemacional que

favorecio 1a expansion de las empresas multinacionales de Estados Unidos.

En esta misma década y la siguiente prevalecio6 en los paises del Tercer
Mundo el modelo econdmico de sustitucion de importaciones para prdteger la
industria nacional y el empleo. Funciond y benefici6 a las clases media y alta pero a
la clase baja la hundi6. Se fomentaba Ia industria manufacturera nacional pero se
descuidaron dos importantes sectores: el agricola y el exportador. En cambio paises

como Taiwdn, Singapur y Corea del Sur se encaminaron a las exportacioncs.

Década de los 50's; en términos generales habia altas tasas de
creciniento y del comercio internacional aunque cn algunos paises del Tercer
Mundo sc agravo la situacion del desarrollo, pero era evidente un auge economico
espectacular cn Europa debido al Plan Marshall. Sin embargo los Estados Unidos

tuvicron su primer déficit en la balanza de pagos.

A partir de 1950-1955 inici6 plenamente un proceso de expansion pero
también un proceso obligado de importacion que se combinaba con el surgimiento
ccondmico curopco. Con las bases econdmicas sentadas en la segunda posguerra
(Bretton Woods, FMI, GATT y Banco Mundial), s¢ impulsé la reconstruccion de
Europa y Japon y la expansion de multinacionales.
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Las economias de Europa y Japén ya estaban casi recuperadas y sc
empezaban a incorporar a la economia mundial desplazande y amenazando al
mercado estadoumidense de remper su hegemonta, por lo que en Estados Unidos se

pasd de excedente a déficit comercial, mennando su liderazgo econdmico.

Al mismo tiempo, los paises en desarrollo comenzaron a organizarse y
en América Latina surgi6 la Comision Econémica para América Latina (CEPAL)
que en la siguiente década se convirtio en la Conferencia de Nacicnes Unidas para el

Comercio y ¢l Desarrollo (UNCTAD, por sus siglas en inglés).

En la década de los 60's empezaba a haber un desequilibrio negativo
entre el oro y los dolares. Por primera vez en la historia de Estades Unidos la
reserva aurifera es menor que el circulante en délares. Esto siguificaba que los
délares que circulaban en el munde no tenian el suficiente respalde. En 1965, De
Gaulle protestaba en ¢l sentido de decir que Europa regalaba sus industrias a cambio

de papel. Esto se tradujo en desconfianza y negativa a seguir aceptando ¢l dolar.

Los desequilibrios comerciales sacudieron las estructuras de las
relaciones econdmicas intermacionales, lo que llevd a adecuarlas a las nuevas
realidades. En esta etapa naci6 la Organizacion para ¢l Crecimiento y el Desarrollo
Econémico (OCDE).

Las siguientes décadas se denominaron Décadas del Desarrollo, por la
serie de eventos como la aparicién de nuevos Estados, la mayoria subdesarrollados
dependientes de productos agricolas. El Consejo Econdinico y Social (ECOSQOC),

uno de los principales organos de la ONU, propuso la realizacion de conferencias
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que vincularan la necesidad de establecer normas de comercio que favorecicran a
exportadores de productos primarios con ¢l propdsito de impulsar su desarrollo. La
serie de conferencias de la UNCTAD fueron: Ginebra (1964); Nueva Delhi (1968);
Santiago (1972); Nairobi (1976); Manila (1979); Belgrado (1983) y Ginebra (1987).

En la década de los 70's empiezan a darse cambios significativos. En su
inicio, Estados Unidos y paises industrializados incluyendo Japon tenian el control
de la cconoimia intemacional,

A finales de 1971 se devalud el délar y la consecuencia inmediata fue
que mas de 50 paises devaluaron su moneda para mantener la refacion de comercio
con sus monedas. Para 1973, con la devaluacion del dolar, se afectd la economia de

todos los paises que lo usaban. En los afios siguientes continué esta tendencia,

Las consecuencias de lo anterior fueron, entre otras, crisis en el sistemna
monetario, crisis alimentaria entre 1971 y 1973, alzas en los precios del petroleo de
1974 a 1975 que ocasionaron severa recesion econdmica, subieron drsticamente los
precios de materias primas ¢ insumos y manufacturas industriales de 1973 a 1975
pero en 1975 caen los precios de materias primas, fin del sistema Bretton Woods,

etc., que acentuaban los fendmenos desestabilizadores.

Se pasd una nueva division internacional del trabajo, ya que el esquema
tradicional se basaba en un intercambio comercial entre paises industriales (centro) y
paises subdesarrollados (periferia) donde los primeros se dedicaban a la fabricacion
de bienes manufacturados y los Gltimos a la elaboracion de productos primarios; el
nucvo modelo cambiaba sustancialmente: el centro se dedica a la

produccion/distribucion de bienes y servicios de alta tecnologia (nucvos materiales,



biotecnologia, innovacion, etc,), y la periferia basa su economia en actividades
manufactureras.

En estos affos surge la conceptualizacion de un Nuevo Orden
Econdomico Internacional (NOEI) que es un proyecto que propone cstablecer normas
de conducta econdmica entre los Estados. En este sentido es mas amplio que la
UNCTAD. Es tan amplio que alude tanto a nonmas financieras, economicas, de
cooperacion a los Estados, ctc. Se da a propuesta de Luis Echeverria que a través de
conferencias van creando acuerdos de diversa indole, Hay conferencias en 1974,
1976, 1977, 1979 y 198}, Esta ultima tuvo lugar cn Cancin. Esta serie de

encuentros se conocian como Didlogo Norte-Sur o Grupo de los 77.

Otro suceso que tuvo un fuerte impacto fue la incursion de unos cuantos
paises del Tercer Mundo en algunos sectores manufacturcros de paiscs
industrializados o desarrollados y con ello entraron a la competencia exportadora
pucs ya contaban con un sorprendente crecimiento econdmico, afectando

principalmente a Estados Unidos pues acentud en cierta medida su déficit comercial.

Por otra parte, los paises del Tercer Mundo productores del petrdleo y
miembros de la OPEP manifestaron su presencia y demostracion de un cnonme
poder econdmico debido a las alzas del petrdleo 1974-1975 y 1981-1982,
provocando depresiones mundiales que dieron origen a un nuevo término:

estanflacion, es decir estancamiento econdmico + inflacion.

Todos estos acontecimicntos tuvieron repercusiones en todo ¢l planeta.
Para fines de los 70's la caracteristica era una distribucion del poder economico
distinta a la de la década precedente.
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Debido a la prolongada estanflacion, se inici6 la década de los 80's con
Ia recesion global que se acentné en 1981-1982 con Ia crisis de Ia deuda del Tercer
Mundo, por lo que se denominé “"década perdida® para América Latina. A nivel
institucional hubo restructuracion del FMI y del sistema monetario internacional. Ya

se perfilaba Japén como potencia mundial.,

Otro hecho significativo fue la llegada de Reagan poder con una actitud
radical y agresiva en términos de politica exterior. Su politica generé inseguridad y
dudas respecto de la estabilidad del dolar, ya que con incentivos fiscales atrajo
recursos monetarios para financiar grandes gastos, lo que revalué al dolar, crecio el
déficit comercial, situacion que fue desfavorable para el sistema monetario
internacional. La revaluacion del dolar y las altas tasas de interés encarecieron las
importaciones que algunos Estados requerian. Consecuencia: subié la deuda (golped
al mundo). Incertidumbre, acuerdos para sostener el dolar, agosto 1985; se cay6 el
dolar.

Los acontecimientos seiialados son apenas una parte del entorno
mundial de este periodo y no seria posible enunciar mis, pero éstos fueron marcando
los rasgos de esta época que precedio a la globalizacién de la economia que se
aborda en cl siguiente apartado.

1. Globalizacidn de la economia y sus caracteristicas
'EI comicnzo de la década de los 80's estuvo marcado por la acelerada

transformacion de diversos aspectos de alcance intemacional que inevitablemente
llevaron a la restructuracion en todos los niveles. Se estaba entrando a un mundo
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global, que se habfa gestado discrecionalimente desde fines de la segunda guerra
mundial. En efecto, los cambios que influyeron en la evolucion de las relaciones
ccondinicas internacionales provocaron una creciente interdependencia econdmica
conforne fue incrementindose el comercio y aparecieron nuevos paises en especial
los recién industrializados.

Una de las razones fue que debido a la saturacién de la produccion en
paises industrializados, éstos buscan salida de esa excesiva produccién en otros

mercados. El mundo actual esta regido por la economia.

Un hecho relevante en este proceso es sin duda los avances
tecnoldgicos y su aplicacion a la actividad econdmica en todo el plancta pues esta
revolucion cienltlﬁco-tccllolégiéa abri6 espacios y acercé poblaciones, madificé las
estructuras y contribuy6 a acentuar la intemacionalizacion de la econotnia. De esta
forma, gracias a la electronica y las telecomunicaciones se logran enlaces y se

realizan operaciones financieras y comerciales instantincas.

Aunado a lo anterior, aparccié un scctor nmucvo 0 con nucvas
caracteristicas: el de los scrvicios que rapidamente tuvieron gran importancia en cl
comercio internacional, que comprenden, entre otros, las telecomunicaciones, los
transportes, servicios financicros, de ingenicria, servicios personales, que

constituyen un sector estratégico en el comercio global.

Por otro tado cambié la estructura misma de las relaciones
intemacionales, ya que a partir de 1a segunda posgueira comenzé a tener lugar una
nueva faceta: los gobiemos o Estados ya no eran los principales actores sino las

empresas transhacionales y organismos gubernamentales en su participacion en la
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cconomia mundial, que conduce a una interdependencia de actores y va
conformando un sistema global por las tendencias cada vez mas encaminadas a la
conformacion de espacios o bloques comerciales.

Los procesos productivos se modificaron: ya no es un solo pais donde

se elabora un bicn, el proceso abarca varias etapas en distintas regiones geogréficas.

Los sucesos en el bloque socialista a partir de 1988 tuvieron
repercusion profunda tanto en la politica como en la economia intemacionales pues
significaron la terminacion de la lucha de dos bloques durante poco mis de cuarenta
aflos. Aunado a csto se fortalecicron las negociaciones encaminadas a la
continuacion de bloques regionales de intercambio comercial que junto con la
incesante actividad en innovaciones tecnologicas obligaron a incrementar la eficacia
y calidad en los procesos productives. Se ha ido pluralizando tanto la actividad

ccondmica y comercial como la participacion de un mayor niimero de actores.

A partir de entonces resulta mas evidente que el campo de accion
internacional estd acentuado en el Ambito del comercio y finanzas intemmacionalcs, ya

que la politica del poder ya no se enfoca en la confrontacion bipolar.

De lo antes expuesto se deduce que la economia intemacional esta
comjpuesta por la economia de todos los paises, hay un alto grado de dependencia
entre cada pais. Las materias primas han sufrido disminucion de precios debido a
que con los nuevos materiales se produce mds, con menor mano de obra, nmyof
calidad, que ha dado lugar a que se sustituya gran parte de mercancias. Por cllo, la
distribucion actual del poder mwuestra nucvos esquemas donde prevalece lo
econdmico sobre lo politico.



111, Competencia internacional de fin de siglo

A fines del siglo XX se observa a nivel mundial un desequilibrio sobre
todo en el comercio debido a diversas razones, que lo encabezan las tres potencias
que se perfilan en la lucha por el poder y que comparten la hegemonia. Al respecto
cs interesante el andlisis que hace Lester Thurow en La Guerra del siglo XXI en este
sentido. Asf, por cjemplo, Estados Unidos presentaba un considerable déficit a fines
de los 80's pero que gracias a la guerra en el Golfo Pérsico (1991) mejord
sustancialmente; Alemania Occidental (en los 80's) tenia excedentes comerciales,
pero debido a los sucesos bien conocidos de la caida del muro de Berlin qué
desaparecio y la reunificacion, hubo necesidad de impulsar el desarrollo de la otra
Alemania. No sélo en América y Europa hay incidentes de este tipo: Japon, la otra
potencia, tenia excedentes comerciales en 1987 pero a causa de las alzas del
petroleo, descendieron en 1990,

Por otra parte, cada vez mas los paises estin aplicando sus propias
reglas, estin conformando bloques. Comno consecuencia, es inevitable que se
consolide la Organizacién Mundial de Comercio, para que, como organisino, regule
el comercio y efectivamente responda a las necesidades de la época. Asitismo, hace
falta que se equilibre el poder y habria que escoger un lider capaz de afrontar el reto:
los tres mnds fuertes y viables son Japon, Estados Unidos y Alemania o Ewropa
unificada. Cada uno tiene antecedentes, caracteristicas y perspectivas que hacen

pensar que cualquiera de ellos puede asumir el papel.

Si es Japon, las ventajas que ofrece sobre todo es su antecedente
inmediato: cdmo emergio después de 1945, 1a forma en que en tan pocos aiios ha
logrado posicionarse muy alto. Ello habla de disciplina y cohesion de sus habitantes,
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de una capacidad excepcional para organizarse. Aqui una paradoja -aparentemente-
s que csa cohesion es a la vez una debilidad, porque tienen una cultura muy
arraigada que les dificultaria la aceptacion o integracion de elementos ajenos a cllos.

Aunado a lo anterior, estdn sus tradiciones y su lengua.

Pero, {qué tal si son los Estados Unidos? podria seguir asiwmiendo un
papel de lider, como si fuera por tiempo indefinido? A corto plazo es indiscutible
pues no tiene un rival con suficiente poder, pues al desaparecer el blogue socialista y
con ello Ia Guerra Fria dej6é como consecuencia inmediata la supremacia y liderazgo
a Estados Unidos de manera momentdnea, pero en el largo plazo carece de la fuerza
econdmica que sea capaz de respaldar el liderazgo politico internacional por un -
periodo prolongado. Hay que tomar en cuenta que se ha desvirtuado su sistema
educativo, la poblacion se ha enfocado hacia un consumo desinesurado, que lieva a
cabo una considerable disminucion de la inversion y aumento en la deuda.

| Por wltimo, si es Europa, se caracteriza por su alto nivel de educacién y
en cste continente se encuentran los paises mas ricos del mundo, asi como ¢l pais
que tiene el liderazgo en la produccion y ¢l comercio: Alemania, aunque otros
autores sostiesicn que en cuestiones comerciales y financicras Japon estd en primer
lugar pero no estd preparado para ejercer el liderazgo mundial en forma individual y
menos compartido. En ténninos generales, se cstima que ¢l mercado de Europa
(incluyendo el de Alemania, Europa central y oriental) llegara a ser el de mayor
crecimiento a nivel mundial. No hay que desechar la hipétesis de que gracias a Ia
Unién Europea, este bloque regional y comercial tiene quizas inds posibilidades, ya
que estd a punto de consolidar su union politica y monetaria.



INTRODUCCION

A escasos ailos del fin del siglo XX el mundo estd viviendo las
consecucncias de hechos trascendentales que se generaron e las tltimas décadas sin
que esto quiera decir que los acontecimientos anteriores a este periodo no tengan,
significacion alguna; mas bien el conjunto universal estd intrinsecamente vinculado con
situaciones y factores. Un suceso al que no ha escapado un solo pais es el de la

evolucion cn el intercaimbio comercial que ha estado asociado al desarrollo.

Dentro de la estructura ccondmica iutcmacional se estan dando
importantes modificaciones que afectan el devenir de los paises avanzados y
subdesarrollados. A este respecto las actividades relacionadas con el comercio

~intemacional han dado una pauta necesaria para hacer evolicionar a los ageutes

vinculados con esta actividad.

En la actualidad y como- resultado de procesos de globalizacion e
integracion a nivel regional y mundial, el comercio estd en una etapa de transicion
hacia bloques regionales de libre flujo de mercancias. En esta dindmica participan cada
vez imas un nimnero creciente de actores, se va haciendo mis comnplejo el escenario y

hasta la region inds reniota del planeta se esta insertando.

En este marco se desarrollara el presente trabajo, enfocado a evaluar la
importancia de algunos puntos estratégicos del comercio exterior, especificainente el
papel que desempeila el agente de carga y la logistica del transporte; clementos que
estan estrechamente asociados con toda la infracstiuctura que soporta la actividad
cxportadora ¢ impoitadora.
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Por ello se pretende ofrecer una vision general del tema a lo largo de
cuatro capitulos. El primero de ellos hace una descripcion analitica sobre las
generalidades del transporte de carga en el comercio exterior abordando puntos
escnciales tanto del comercio como del transporte a nivel internacional, donde se hace
necesario hacer una reflexion sobre los antecedentes inmediatos del comercio, en
especial tomando como punto de partida la Segunda Guera Mundial y sus
repercusiones positivas y negativas, resaltando la importancia que desde el principio
tuvieron los Estados Unidos y el GATT a través de sus rondas hasta lo que actualmente
es la Organizacion Mindial de Comercio. Asimismo sc¢ muestran datos estadisticos
sobre la evolucion del comercio mundial en los afios rccientes incluyendo cifras sobre

México.

En este mismo capitulo se cucstiona la importancia del transporte y su
evolucion en el comercio exterior con informes recientes; una breve reseiia histérica de
su impacto, las diferentes formas de movilizar mercancias, resaltando por qué es
importante este aspecto. Aqui se destaca el transporte aéreo, su desarrollo a principios
del siglo XX cuando ain no se utilizaba para carga y cémo fucron ampliandose sus
actividades hasta la fecha, por lo que se ofrece una panoramica sobre su normatividad,
que abarca organismos internacionales que regulan la aviacion civil y convenciones

mas relevaites.

A propasito de lo anterior, el primer antecedente es de 1919 con la
Convencion de Varsovia que dio origen al primer organismo de este género, sus
principales disposiciones y su adecuacion al nuevo escenario de la segundi posguerra
cuando en la Convencién de Chicago fuc creada la actual IATA y funciones
relacionadas con el transporte de carga aérea pues sus disposiciones son de aplicacion

mundial.
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Para entrar en detalle sobre el organismo principal que rige al transporte
aéreo de mercancias, que es la JATA (Asociacion Interacional de Transporte Aéreo,
por sus siglas en inglés), en el capitulo 11 se muestran las caracteristicas de los agentes
de carga, los requisitos que les exige esta asociacion para que pucdan llevar a cabo sus
actividades, con el fin de conocer cudl es su desempefio y su relevancia, con base en su
capacidad, preparacion y 4mbito regional que abarcan sus servicios.

También se muestran los antecedentes de la figura del agente de carga que
datan del siglo XIX en Alemania al crearse las primeras empresas establecidas como
agencias de carga en plena Revolucion Industrial, 1a ampliacién de sus funciones hacia
otros pafses y continentes hasta llegar su presencia Estados Unidos y mis
recientemente a México. También se describe el entomo en el que se desenvuelve este
agente, qué proceso debe seguir para registrarse y ser aceptado como miembro IATA y
la relacion que guarda con las aerolineas.

De igual importancia es mencionar la capacitacion y los recursos que debe.
tener todo agente de carga, inclusive de manera resumida se describen los principales
Cursos que recibe y en qué tipo de escucla. A guisa de ejemplo se presentan algunas
empresas que son agencias de carga y sus principales caracteristicas tanto nacionales
como tri\nsnacionalcs, sefialandose lo sobresalicnte de sus actividades.

Conviene agregar que como el agente de carga participa activamente en la
dindunica del comercio exterior, forzosamente maneja documentacion, esta actualizado
sobre la legislacion al respecto, interactia con muchas personas e instituciones, por lo
que es obvio entonces que en el Capitulo 111 sc haga referencia a este aspecto, ya que
el movimiento intemo y extermno de mercancias requiere de un manejo adecuado y dgil
de documentos y aplicacién correcta de las leyes.



Por esta razén el Capitulo IIl resulta importante y préctico pues contiene
definiciones, procedimientos y datos de documentos asi coino su base juridica, ya que
entre otros, se diferencian los tipos de importaciones y exportaciones, los documentos
que en México se manejan, indicando en qué figura legal se sustentan; por otra parte se
hace referencia a distintos certificados de origen que se requicren segiin las mercancias

que s¢ comercializan o paises de origen o destino,

Otros puntos que se mancjan en ¢l referido capitulo son los diversos
bloques regionales que de alguna manera son mecanismos que influyen para que
México establezca regulaciones en materia de comercio exterior por la estrecha
relacién que mantienc con ellos y asi se indican las principales leyes mexicanas y
programas cn este sentido,

Se hace la aclaracion y la advertencia de que la legislacion en esta materia
al igual que la documentacion son muy extensos y variados pues dependen del tipo de
exportacion o importacién de que se trate, medio de transporte a utilizar, si es micro,
péqdeﬂa, mediana o grande cmpresa la que realiza el comercio exterior, etc., pero sin
embargo sc muestra lo mas usual para la mayoria de las operaciones, como son
aquellos documentos que invariablemente deben ser elaborados, por ejemplo la factura
comercial, pedimento aduanal, guia aérea y otros.

Al final de esta parte se incluye otro proceso vinculado con ¢l movimiento
de las mercancias, que es la cotizacion y negociacién de tarifas.

Hasta aqui se ha desarrollado practicamente lo mas importante de los
rasgos generales de la materia que ocupa esta investigacion. Sélo falta agregar un tema
que viene a complementar los anteriores: el que se aborda en el Capitulo IV, que es el
analisis comparativo de las ventajas y desventajas que cada medio de transporte ofrece,



es dcecir, se dan casos practicos de embarques por tipo de transporte con sus
comespondicntes beneficios o desvemtajas para determinar si es conveniente o no
utilizar determinado medio.

De esta forma se incluyen comparaciones de tarifas en las tres
modalidades de transporte: aéreo, maritimo y terrestre, En esta ultima lay una
subdivision porque comprende el autotransporte y los ferrocarriles. Por lo que toca al
modo maritimo y al igual que como se hizo en ¢l primer capitulo con lo aéreo, se hace
referencia historica de las conferencias maritimas y la forma en que operan en virtud de
que buena parte de la carga maritima es mancjada por este tipo de asociacion

compuesta por cinpresas navieras de varios paiscs.

Por lo que toca a los embarques teirestres y debido a las particularidades
que en la actualidad presentan los ferrocarriles en México, se mencionan las
condiciones que imperan y qué tipo de carga es transportada por este iltimo niedio de
transporte, su disponibilidad de flota y las mercancias que mucve.

Muy ligado a lo precedente, esta lo referente a la disminucion de costos en
los fletes si la mercancia se envia en embarques consolidados, como también se aborda

en ¢l mismo capitulo.

Expuesto lo anterior, no queda mas que esperar el poder transmitir de
mancra logica y clara el deseo de dar a conocer las actividades de los agentes de carga
y la importancia que reviste para el comercio exterior de esta época dc cambios
significativos y constantes; de que se comprenda que es un valioso apoyo el contar con
personas capacitadas en ¢l manejo de carga y lo que hay detrds de su actividad.



CAPITULO 1
ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE DE CARGA EN EL
COMERCIO EXTERIOR



El transporte juega un papel de vital importancia en todas las
actividades cotidianas del hombre desde la antigiedad, pues su funcidn es
bisicamente la de ofrecer movilidad de mercancias, cosas, personas, a fin de
abastecer de recursos a la humanidad entera. Sin el tranépoﬂe no seria posible el
intercambio de bienes y mercancias, por lo que se considera el factor principal en las
relaciones comerciales tanto dentro como hacia afuera de los paises.

Como el transporte resulta esencial para el comercio, sobre todo el
transporte de carga, pues no sélo influye y forma parte cn los costos de produccion y
comercializacion, a través del tiempo se ha tenido que reglamentar a nivel nacional e
internacional, ya sea tomando medidas de liberalizacion del sectar transportes dentro
de los paises para que se amplie el nimero de participautes con el fin de que se
ofrezcan servicios eficientes y mas variados para en consecuencia reducir sus costos,
o bien realizar convenciones o conferencias a nivel interacional para que entre
varios paises adopten conjuntamente normas relativas al transporte en beneficio del
movimiento de mercancias y la reduccion en costos, debido a que en el comercio
interuacional el transporte tienc una funcion relevante.

De esta forina los paises participan en la elaboracion de politicas de
transporte conscientes de la magnitud de su importancia, ya que los costos del
transporte ticnen repercusiones significativas sobre el comercio, al grado de que una
clevada tarifa del transporte puede provocar serias distorsiones y convertirse en
obstaculo para ¢l comercio.

Actualmente, entre las medidas que destacan a nivel intemacional en
este rubro son las que han tomado las Conferencias en el transporte maritimo y las
Convenciones en el caso del transporte aéreo. En este ultimo, especialmente, se ha
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llegado a nivel internacional a un acuerdo para unificar tarifas para diferentes tipos
de carga y asi evitar conflictos entre las lineas aéreas en el sentido de que cada
empresa fijaba a su arbitrio las tarifas, pero gracias a dos organismos
internacionales, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional y la Asociacion
Interacional del Transporte Aéreo, se logrd estableecr reglas y determinar las
tarifas para que, con base en la publicacion de las mismas, se pueda operar cl

transporte aéreo.

Esto no significa que en el presente existan medidas adecuadas, ya que
la misma complejidad que va surgicndo conforme aumenta ¢l comercio intemacional
y la insercion de un mimero cada vez mayor de paises que abren sus mercados,
hacen que las diferencias en costos sean muy marcadas, pues un ejemplo es que
mientras los paises desarrollados cuentan con una infraestruetura superior que les
permite contar con medios de transporte de gran capacidad que redunda en un
manejo masivo de mereancias (por contenedores) y obviamente a costos muy
redueidos, los paises en desarrollo carecen de dicha infraestructura, debido a que sus
volitnenes de carga no alcanzan las dimensiones de los paises desarrollados, lo que
les da entonces la desventaja de no poder abaratar fletes.

Lo anterior muestra que el transporte y el comercio estan estrechamente
vinculados, por lo que es necesario hicer una referencia a ambos en el siguiente

punto,
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L1 Generalidades del comercio y transportes  internacionales
contemporineos

En la ultima década del presente siglo se estd observando una tendencia
dirigida a la continuacion de bloques econémicos que buscan fortalecer su posicion a
nivel mundial, en la que existe el intercambio comercial como uno de los principales
clementos que la caracterizan. Aunado a esto, un factor que ha contribuido a la
expansién del comercio es sin duda los avances tecnolégicos que han favorecido el
desarrollo de medios de comunicacién y de transportes, pues al desarrollarse el
transporte hubo una importante contribucién para que las mercancias pudieran ser
movilizadas en cantidades y distancias cada vez mayores, dando lugar a una relacién
muy estrecha entre comercio y transporte, por lo que se verd el siguiente desamollo
histérico.

El comercio internacional actual es el resultado de importantes sucesos
registrados desde principios del siglo XX cuando, debido al mejoramiento y
expansion de las comunicaciones y los transportes, el flujo de mercancias iba en
sumento. Sin embargo, esta tendencia se detuvo y se vino abajo el dinamismo
mundial como cnsecuencia de diversos factores que obstaculizaron el crecimiento
del comercio, que son principalmente: a) desorganizacién posterior a la Primera
Guerra Mundial; b) se atravesé la Gran Depresion en 1929; ¢) varios paises
adoptaron medidas proteccionistas; d) el patron oro legd a su fin; y ¢) no habia
reglas claras, |

A pantir de la Segunda Guerra Mundial se registraron cambios en todos
los dmbitos de Ia vida en todas Ias naciones. En la economia se reflejo
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inmediatamente porque el comercio internacional comenzé a tener caracteristicas
propias que han estado evolucionando hasta el presente, es decir, las estructuras
estan cambiando constantemente por el intercambio comercial incesante que genera
una interdependencia creciente. Esta interdependencia lleva implicitos muchos
factorcs, el principal es el del intercambio, la transformacién, ¢l desarrollo. En otras

palabras, la dinamica a partir de la segunda posguerra ha sido vertiginosa.

Ante los cambios que han sacudido al mundo cn las tltimas dos
décadas y en visperas del siglo XXI, el comercio intcracional presenta
caractcristicas tan peculiares que hace apcnas un cuarto de siglo no se hubieran
vislumbrado. El contexto lo marca la globalizacion que empezé a finales de la
década de los setemta y que a partir de los noventa ha tomado mayor auge; ha
significado cambios profundos y acelerados en todos los ambitos a nivel mundial
sobre todo en lo econémico, que trae consigo mayor interdependencia entre actores
que van a cambiar las relaciones interacionales pues da lugar a un sistema global

que sustituye al antiguo paradigma del Estado.

La globalizacién ¢s una convergencia de actores, una nucva forma de
acercamicnto entre paiscs, empresas transnacionales, bloques de paises, en fin, una
crecicnte necesidad de interrclacionarse. A fin del siglo XX s la palabra clave que
estd de moda.

Como parte intrinseca de este marco, el comercio a nivel mundial es el
resultado de multiples factores que se conjugan desde los tltimos veinte afios. Una
retrospeccion lleva necesariamente a analizar lo que fue el GATT, ahora OMC;
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Como es bien sabido, Estados Unidos fue la gran potencia mundial que
salio gloriosa de la Segunda Guerra Mundial mientras que Europa quedo devastada
al igual que Japon. Estados Unidos se pronuncié por una politica de libre comercio.
En esta época nacié ¢l GATT como mecanismo para promover precisamente la
libertad en el comercio mundial, con lo que iba acorde a la politica comercial de
Estados Unidos.

Otro propésito del GATT era sujetar, al comercio intemacional a un
orden. Fue un tratado multilateral que sirvi6 como mecanismo de desgravacion
arancelaria multilateral, lo que suponia favorecer la apertura de mercados.

Sin embargo empez6 una recuperacion franca de Europa y Japén que
significo una limitante al poderio de Estados Unidos en su politica comercial, y en
colisecuencia, por ser esta potencia Ia nimero uno en el comercio mundial, inicié
una seric de restricciones. Ya no le convenia a Estados Unidos seguir proclamando
el libre comercio y empezd a tomar una actitud proteccionista, imponicndo
represalias indiscriminadas.

Asi, a fines de los cuarenta se consideré en el seno del GATT la
creacion de la Organizacion de Comercio Internacional (OCI) pero como respondia
a los intereses de Estados Unidos, los demds paises la rechazaron.

En su existencia, de 1947 a 1994, el GATT tuvo ocho rondas: la
primera en 1947 celcbrada en Ginebra; la segunda en Annecy en 1949; la tercera
(Ronda de Torquay) en 1951; nucvamente 1a Ronda de Gincbra de 1956; la Ronda
de Dillon de 1960 a 1961; 1a Ronda Kennedy de 1964 a 1967, la Ronda de Tokio de
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1973 a 1979 y finalmente la octava que fue la Ronda de Uruguay de 1586 a 1994
que dio origen a la Organizacion Mundial de Comercio (OMC).

A pesar de los esfuerzos del GATT por dirigir los mimbos del comercio
internacional y contribuir a su liberalizacién paulatina, los principales paises
comenzaron a tomar represalias en contra de aquellos que estaban recuperandose y
que empezaban a conjuntar esfuerzos para agruparse en regiones, comno la
Comunidad Econdmica Europea o los paises asidticos. Asi, en los sctentas parecia
que se volvia al proteccionistno por parte de los que en la década anterior sc
pronunciaron por el libre comercio. Ese proteccionismo estd fundamentado
principalmente en acuerdos bilaterales o incluso unilaterales, donde se llegan a dar

negociaciones secretas que repercuten negativamente en el comercio.

Es decir, el GATT fomentd el neoproteccionismo ya que surgicron
nuevos mecanismos para impedir el libre comercio, ademis las tasas de crecimiento
del comercio internacional disminuyeron y fomenté la agrupacion de paises
poderosos que de manera legal sometian a paises débiles. Otra situacion
desfavorable era que el GATT en si no podia tomar medidas coercitivas o imponer

sanciones.

Era evidente que se estaba generando un cambio a nivel internacional y
que el GATT estaba erosionandose y ya no respondia a las nuevas necesidades. Esta
nueva situacion llevo a la octava ronda del GATT, la Ronda de Uruguay, en la que
después de varios ailos de arduo trabajo se logré llegar a un acuerdo para crear un
organismo a nivel intemacional, la OMC. Esta organizacion es el iecanismo que se
espera rija los destinos del comercio internacional, que responda a sus nuevos
requeriinientos.
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La Organizacion Mundial de Comercio, a diferencia del GATT que fuc
un acuerdo, es un organismo multilateral.

Por otro lado, ya en la ultima década de este siglo se pueden identificar

los principales hechos que caracterizan al comercio internacional;

- Algunos paises en desarrollo son fuertes impulsores del comercio a

nivel mundial, de acuerdo con los datos del siguiente esquema.

- Las empresas transnacionales ocupan wn lugar preponderante a partir

de la globalizacion, en especial a partir de fines de los ochenta.

- En todos los dmbitos de la globalizacidn, los avances tecnoldgicos han

jugado un papel importante, en especial las comunicaciones.

- Se revierte una situacion muy clara: en la segunda posguerra los
paises industrializados eran los impulsores de la liberalizacion de! comercio, pero
cuando los paises en desarrollo o los que resultaron afectados por la guema
cmpezaron a recuperarse, la reaccion de los paises industrializados fue inmediata al
aplicar medidas restrictivas al comercio exterior. A cambio, los paises en desarrolio
empezaron un periodo de negociaciones encaminadas a la integracién de bloques
comerciales, donde se incluia la apertura comercial. Aunado a csto, es sorprendente
la insercion de otros paiscs en el comercio internacional: es el caso de paises
asidticos, como los tigres asidticos o Malasia, China, Tailandia, asi como la apertura
de las economias de Latinoamérica.
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INCREMENTO EN LAS EXPORTACIONES DE LOS PRINCIPALES PAISES
INDUSTRIALIZADOS Y EN DESARROLLO 1965-1994

(miles de millones de dolaves E.U)

% incremento % incremento % increwents
PAISES INDUSTRIALIZADOS 1965 1970 dei9%65al97¢ 1975 1985 de1975a 1985 1990 1958 de 19994 1994
Estados Unidos 26699 42659  $9.77 108856 218815 16101 593.592 512521 3.2
Alemania 17912 34228 9108 90176 183933 10397 410.106 419312 224
Japén 84Sl 19317 2887 55819 177164  217.39 287.581 397005  3K64
Francia 10053 17879  77.84 53086 101674 9152 216588  235.508 873
Reino Unido 13810 19428  40.68 43423 101252 13317 185172 208491 1883
Tralia 7198 13205  83.45 34988 76717 119.26 170486 189805 1133
Canada 8449 16747 s 34078 90950  166.91 127629 165376 2987
Paises Bajos 7343 13355 8187 39939  TR008  95.37 131775 156580  I&.82
Espafia 0.935 2388  I55.40 7690 24287 21530 s5642 73295 UM
PAISES EN DESARROLLO
Hong Kong 1.143 2515 20.03 6026  30.I187  400.94 82160 151395 8426
Rep. Pop. China 2.563 2307  svo.el 7689 27555 25837 61269 119816 958§
Corca 0.173 0836  383.23 4935 30282  S12.37 65016 96013  47.67
Singapur 0.981 1554 540 $3715 22812 32441 52752 96826 835§
Taiwin 0.450 1428 217.33 $302 30704  479.10 67142 92851 3829
Malasia 1.236 168 3640 3.843 15432 30182 29416 58756 9.M
Brasil 1.596 2739 7161 8670 25639 I95.72 31414 43558 3865
Indonesia 0.708 LI0R  S6.49 7102 18590 16175 25674 40058  S660
México 1.145 1402 2244 2904 22112 66143 27131 34530  27.27

Fucnte: International Fimancial Statistics Yearbook 1995.

Como se puede apreciar, Ios paises en desarrollo son los que estén mostrando mayores incrementos en sus exportaciones, en
especial a partir de los 80's, razén por la cual se sostiene que estos paises tienen un fuerte impulso en ¢l comercio mundial,
aunque su participacion en el mismo sigue sienda minima. De igual modo, cn otrz fuente (Krasner, Stcphen D., Conflicle

Wmmmmmmmm p- 52) destaca el crecimiento en las exportaciones en el periodo
1970-1976 de los siguientes paises:

Corea 31.7% resto de paises menos desarrolledos: 3.3%

Taiwin 16.2% Paises industrializados: 7.8%

Hong Kang 8.6%
Singapur 14.1%
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- Ahora si seran efectivas las medidas de la Organizacion Mundial de
Comiercio, ya que habra obligatoriedad de cumplir los acucrdos y arreglar
diferencias.

- La hegemonia ya no es unica y exclusiva de Estados Unidos, pues
tiene fuertes eompetidores: en Asia el Japon y los tigres; en Europa, Alemania que
encabeza a la Union Europea.

- El intercambio comercial ha variado significativamente en las ltimas
dos décadas, ya que desaparecio un sistema economieo de planificacion centralizada
en ¢l eual la mayor parte del intercambio se realizaba hacia dentro de dichd sistema,
- segin datos de 1971 a 1976. En este mismo periodo las exportaciones con origen cn
paises desarrollados o en desarrollo se destinaban principalmente a paises
desarrollados con economfa de mercado, en cambio y como se aprecia en cl
siguiente grafico, el periodo 1988-1994 muestra una situacion diferente, donde

destaea el ineremento en el intercambio entre pafses en desarrollo.

Efectivamente, el intercambio entre paises cn desarrollo pasé del 21.6%
entre 1971-1976 al 37.9% entre 1988-1994, si bien péra el caso del intercambio
dentro de paises desarrollados (o industrializados) se ha mantenido casi igual,
mientras que euando habia eeonomias de planifieacion centralizada el 55.4% del
intercambio era hacia dentro del sistema, mientras que destinaban un 28.4% de
exportaciones a paises desarrollados con economia de mercado y el 15.4% a paises

cn desarrollo, segin los datos que a continuacion se mucstran;



VARIACION EN EL INTERCAMBIO COMERCIAL
(EXPORTACIONES) ENTRE PAISES

14A

EXPORTACIONES A:

a) 1971-1976*

Paises desarrollados con Paises en desarrolio con Paises de

economia de mercado economia de mercado Planificacion centralizada

EXPORTACIONES DE:
Paises desarrollados con :
economia de mercado 73.20% 21.00% 5.20%
Paises en desarrollo con
economia de mercado 73.10% 21.60% 4.30%
Paises de planificacion
centralizada 28.40% 15.40% 55 40%
b) 1988-1994** Paises industrializados Paises en desarrollo
Paises industrializados 74.00% 2520%
Paises en desarrollo 58.70% 37.90%
Fuentes:

* Informe Anual del Banco Mundial 1977, pags. 118-119.
** Direction of Trade Statistics Yearbook 1995 (International Monetary Fund), pp. 16, 24.
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Esta ectapa de libre comercio implica apertura comercial, en
consccuencia, una menor participacion del Estado cn la actividad econémica. Tal
apertura comercial consiste en mantener un proceso de desgravacion arancelaria en

algunos productos. Es la corriente neoliberal, basada en el modelo de la libre
competencia.

Ahora bien, el comercio a nivel global, por bloques, muestra las siguientes
caracteristicas:

La produccion mundial en 1994 alcanzo 3.1% de crecimicnto, ¢n
cambio, en 1993 fue del 1.7%. En cuanto al comercio, hubo una expansion en el
rubro de manufacturas, que crecieron cerca del 9% en 1994, el mas alto en las
ultimas dos décadas.!

En Europa, dentro del marco de la Union Europea, ha continuado la
demanda exportadora, que constituye el factor principal de su recuperacion. Por lo
que respecta a América Latina, hubo en 1994 un rdpido crecimiento del comercio,
sobre todo en las importaciones, aunque las exportaciones crecicron un 14% en
1994. La mayoria dec los paises latinoamericanos siguen observando una cxpansion
que se inici6 desde 1991, logrando niveles acclerados de crecimiento en 1994 de
3.7% frente a 3.1% en 1993, La excepcion de esto son: Haiti (que apenas empieza a
recuperarse de la aguda recesion iniciada después de su crisis politica), Honduras y
Venczuela. Otros dos paises son Jamaica y Cuba en los que definitivamente fue nulo
su crecimiento. |

Por lo que respecta a Asia, como ya se menciond, ha tenido un gran
impulso con s6lo unos cuantos paises, y segin ¢l Trade and Development Report
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1995, "El desarrollo de Asia continud como la region econdmica mis dinamica del
mundo, con un crecimicnto acelerado de 5.3% en 1994, frente a 4.8% en l993").7-
Esto es comprensible, ya que por ¢jemplo aqui se encuentran los paises llamados
"tigres asidticos" (Singapur, Hong Kong, Corea del Sur y Taiwin), a quienes
también se¢ les denomina PRI's (paises de reciente industrializacion) y NIC's (new
industrialized countries): Singapur ticne un alto nivel de vida, ¢l 20. en Asia y su
nivel de ingreso per cdpita es equivalente al de un pais europeo; Hong Kong tiene el
3er. lugar del nivel de vida en Asia y es uno de los paises con mayor apertura
comercial en el mundo, pues aqui "no existe control de cambios o restricciones para
¢l traslado de capital o empleos. La inversion extranjera tiene amplias facilidades".3
Asimismo, Corca del Sur presenta una economia que ocupa el tercer lugar en Asia,
después de Japon y China; Taiwan ha dado un giro dramético en su transfonnacion

ccondmica pues paso de la agricultura a la diversificacion de manufacturas.4

Si se considera el comercio mundial por bloques, segiin datos de 1994,

se observa lo siguiente: (cuadro nim. 1)

Los porcentajes de participacion en el total mundial de exportaciones
son:
- Estados Unidos 12.13%; Canada 3.93% y México 0.82%
O sea, ¢l bloque TLCAN ticne el 16,88%

- Unién Europea: aproximadamente 40%, del cual:
Alemania tiene  9.98%
Francia " 5.60%
15.58%

Con sdlo dos paises de la Unién Evropea casi
se alcanza el total del bloque TLCAN.
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- Los tigres asidticos tienen ¢} 10.39%:
Hong Koing 3.60%

Corea 2.28%
Singapur 2.30%
Taiwin 2.21%

Si a éstos se le agregan otros tres paises de Asia, entonces

China 2.85%
Japon 9.44%
Malasia 1.39%
Indonesia 0.95%

Total de este blogue asiético: 25.02%

De lo anterior se deduce que el bloque del TLCAN, encabezado por
Estados Unidos, est rezagado, ya que lo superan {a Union Europea en primer lugar
y el bloque asidtico en segundo lugar.

En ¢l cuadro nimero 3 se puede observar que las exportaciones
mundiales en 1994 fueron por 4,201.3 miles de millones de dolares frente a 3,702.4
de 1993, lo que significa un increntento de 13.47%. Sin embargo el crecimiento en
los tres ailos anteriores habfa sido minimo, pues de 1990 a 1991 fue del 3.05%, de
1991 a 1992 del 7.41% y mis severo de 1992 a 1993, del 0.31%.



CUADRO NUM. 1

EXPORTACIONES MUNDIALES
< cifras en délares E.U.
- (miles de millones)
1.9 9 4 1993 199 2 19 91

% % % %

AL 4,201.300 100.00 :.uw[ 100.00|  3,690.800 100.00 3.m:u| 100
Estados Unidos 512.521 12.13 464.773 12.55 448.164 12.14] 421.730] 1227

Alemania 418312 9.98]  360.154 10.27] 422271 11.44] _ 402.843] 1
Jap6n 397.005 544] 362244 9.78] __ 339.885 921]  314.786 .16

Francia 235.505 560  209.349] 565 235871 6.35] 217.100] 6.
eino Unido 204451 4.86]  180.180} 4B87] _ 190.003 54| 184984 538
talia 189.805 451] _ 169.153] 457] 178158 483] _ 169473] 493
165.376 3.93] 145.178 3.92 134.435 3.64 127.163} .70

156.580 372 1'39.12'7:1 3.76] _ 140.335 380 133631 3

151.395 360 135.248 365 119.512] 324, 96577 28
119.816 2.85 90.970 246] 80517 218 70451] 2.05

96.013 228 82236 22 76,632 207 71,670 2
96.826 2.30 74.(@1 1.99 63.484 1.72 59.025 1.72
92.851 2.21] 84678 2.29 81385 2.20] 76.115 221
73255 1.74 59555 1.61 64.334 1.74 60177 1.75

66.227 1.57] 53.6?1L 1.58 61.377 1.66 61.517 1.7,
61.262 145 49.857 1.35 56.118 1.52 55.217, 161
[Malasia 58.756 1.39 47122 127 40713 110 34.349] 0.99
Australia 47572 1.13 42723 115 42824 1.16 41854 1.2
Austria 45215 107] 40174 1.08 47.270 128 ZEREL] 1
Brasil 43558] 1.03 38.597 1.04 3573 o.sﬁf 31,620} 092
Dinamarca 41417 0.98 37.168 1.00 41.053 1.1 36.001 1.04
indonesia 40.054 0.95 36.825 0.69 33.861 052 29543 0.6
México 34,5307 0.82 30.241 0.81 27.722| 0.75] 27318 0.79

Fuente: Fi kal Stat: Book, 1995

International Monetary Fund, pp. 128, 127.

* Segun & Banco de México en los Indicadores del Sector Externo, enero de 1996, cuademo mensual nGm. 165, pég. 66, las exportaciones totales de México en 1994 fusron da 80,082

fuercn ce 60,882 miliones de dolares. Con base en fo arterior, equivaie a decir que 1a participacion de México en el comercic intermacional es de 1.45%.
Béigica no aparece en 1994 en ¢l international Financial Statistics Book 1995, pero segim cifra de Bancomext (Comercio Exterior, marzo de 1996, p. 175), el tokal exportado por Béigica
en 1934 fue de 125,916 miliches de délares, que equivale al 2.93% del total mundial.
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CUADRO NUM. 2

IMPORTACIONES MUNDIALES
cifras en délares E.U.
(miles de millones)
19 9 & 199 3 T 9 9 2 T 9 9 1
% % %

MUNDIAL t,au.sJ 100.00 :.m.sc] 100.00 3.31551] 100.00|
JEstados Unidos 689.215 15.93 603.438 15.96 £53.923 14.51
Alemania 373472 8.62 348.631 9.22 402.441 10.55
[Jap6n 275.235 6.36] 241624 §.39]  233.046 6.11
F—'rancia 229 344 5.30 201.638 5.34]  230.638 6.28
Reino Unido 226.793 .24 205.390 5.43 221.551 5.80
fitalia 167.685 3.88 148.273 3.02 188.451 4.94
Hong K 161.777 3.74 138,658 367 123.430 3.23 ¥
Canada . 155.072, 3.58 139.035 3.68 129.262 ..39'{— X
Paises Bajos 143.568 3.32 124.428 3.29 134.650 353
Rep. Pop. China 114.563 2.65 103.088 2.72 76.354 2.00
{Singapur 102.670 2.37 85.234 2.25 72.179} 1.89
Corea 102.348 2.36 83.800 2.21 81.775 2.14
Espafia 92.510 2.14) 78.626 2.07 99758 2.61
{Taiwén 85.519 1.98 77.099] 2.04 72.181 1.89
Suiza 64.074 148 56.716 1.50 61.737 162
Néxico 60.979 1.41 50,147 1.32 48.160 1.96

Fuante: international Finsncial Statistics Yearbook 1995, international Monstary Fund, pp. 129, 131.
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CUADRONUM, 3
COMERCIO MUNDIAL 1970-1994
cifras en ddlares E.U,

(miles de millones de délares)

% incremento % incremento  Difevencin
Aflo Exportaciones  respecto del Importaciones  vespecto del  exportaciones
aho anterior ano anterior  impartaciones
1994 4,201.3 1347 4,324.9 14.39 -123.6
1993 3.702.4 031 3,780.9 9.09 -78.5
1992 3,690.8 741 3,8155 6.62 -124.7
1991 3,436.3 3.05 3,578.3 355 -142.0
1990 3,3344 14.12 3,455.4 14.29 -121.0
1989 29217 8.27 3,0233 843 -101.6
1988 2,698.5 14.04 2,788.1 14.08 -89.6
1987 2,366.2 17.75 2,443.9 i6.97 7717
19806 2,009.5 9.64 2,089.3 9.51 -79.8
1985 1,832.8 6.68 1,907.7 6.04 -74.9
1980 1,895.6 32,16 1,986.3 32,12 -90.7
1975 816.5 78.29 855.7 76.29 -39.2
1970 293.4 309.7 -16.3

Fuente: International Financial Statisiics Yearbooh, 1995.
International Monetary Fund.

Es conveniente destacar que del total del comercio internacional, el
50% lo realizan entre siete paises, que son en primer lugar Estados Uaidos, seguido
de Alemania, Japon, Francia, Reino Unido, Italia y Canada (cuadros nmimeros | y 2).

Las cifras presentadas reflejan la dindmica del coinercio mundial en la
que la mayoria de los paises participa cada vez mas, pues el intercambio y la
diversificacion se estin dando de mancra inevitable. Muestra de ello es el caso
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especifico de México que ha incrementado su participacion mediante la apertura
comercial.

Al respecto, México diversified su comercio exterior de 1994 a 1995,
de acuerdo con los datos del cuadro niimero 4 que muestra como estd estructurado
actualmente el comercio exterior, ya que, a pesar de que alrededor del 85% de sus
exportaciones las destina a Estados Unidos, en 1995 sc incrementd notablemente el
porcentaje de las mismas hacia paises como Suiza (286.0%); Singapur (157.9%);
Hong Kong (191.4%); Veneczuela (118.5%) y Chile (139.7%). Asimismo un dato
muy relevante es el de la evolucion del comercio exterior de México (cuadro ntim.
5), que en 1995 refleja por pﬁxnera vez en varios affos un superavit de 7,089

millones de délares, pues las importaciones fueron superadas por las exporticiones,

CUADRONUM. §

"EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO
1990-19958
(millones de dolares)

Coneepto 1990 1991 1992 1993 1994 1995+
Exportacioncs 40,711 62,688 46,196 51,886 60882 79,542
linportacioncs 41,593 49,966 62,129 65,367 79,346 72,453
Saldo 882 7,278 -15,933 -13,481 -18464 7089

Fuente: Bancomext, Comcerclo Exterlor, marzo de 1996, p. 194,
*Banco de México, Indicadores del Sector Externo, mim. 165, encro 1996, p. 66.



ESTRUCTURA DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO 1994.1995

CUADRO NUM. 4

(MILLONES DE DOLARES)
% de incremento
1 9 9 1 9 de 1958 2 1995
Exp. % Imp. % Exp. % imp. % Exp. imp.
TOTAL: 60,882 100.00 79,346 100.00 79,542 100.00 72483 100.00 30.6 <701
AMERICA 56.208 52.52 59,391 7465 73314 52.17 57,330 79.13
Estados Unidos 51680 84 .68 S4.762 69.01 66,336 8540 €3.806: 74 26
Canaca 1.497 245 1621 2.04 1.879 249 1,374 7.89)
Ci éri 683 112 175 0.22 946 7.19 57 0.3
Costa Rica 5% 095 26 0.03 137 0.17 16 0.02]
E1 Salvador 128 0.21 19 0.02 148 0.18 8 0.01
Guatemala 218 0.35 B3 0.10 310 0.39) 51 0.07
Panama 122 0.20 25 0.03 224 0.28 9 0.01
Otros 118 0.15 21 0.02 127 0.16 14, 0.02
érica del Sur 7,637 2.68 2586 3.26 29048 3.65 1.760 233
Argentina 24 0.41 333 0.42 313 0.38 187 .25/
Brasil 37¢€ 062 1.226 1.54 800 1.00 seg{ 78,
Colombia € 0.50 121 0.15 453 0.57 57 13
Cnile 204 0.33 230 0.29 490 0.61 498 €9}
Pery 110 0.18 21 0.26 179 0.22 99 0.14
Venezuela 174 0.28 257 0.37 380 0.48 214 0.29]
Ctros 212 0.35 170, 0.21 280 0.36 95 0.13
Antillas 717 7.18 245 0.31 1.149 1.44 293 0.40
{EUROPA 2.98% 4.91 9.741 1227 4.030 506 7,237 5.99
{Eurcpa Occidental 2.985 3.50 9,579 12.07 4.020 5.05 7.140 .85
Alemania (RFA) 395 065 3,101 3,91 515 0.65 2,687 371
Belgits-iLxemburao 271 044 337 0.42 420 0.53 210 0.28¢
Espsha 864 142 %.338. 168 778 0.98! €54 [E=3
Francia 518 0.65 1527 152 4761 0.561 975 1;5{
Holanda 174 0.2E 240 0.20{ 242 0.20 21€ 0321
Waha 85 014 1.021 728] 187 025 71 1.06]
Remno Unido 267 Q.44 707 0.89 458 0.€2] S32 0.73
Suiza 158 0.26 430 062 608 .76 389 0.54
Otros 251 041 818 103 286 0.36 €60] 0.51
[gumpa Oriental < 0.056 162 020 10 0.01 97 2.13
ASTA 7,58 2.54 9645 12.15 2.025 254 7.431 1025
Corea 43 0.05 1,209 152 [ 0.14% 974 1.24
Taiwan 23 0.03 1,025 1.26 M 0.05 716, 0.95)
Fong Kcng 174 0.28 287 0.36| 506, 063 159) 022
Japén 31.061 1.64 %.780 602! 928 716 3608 €.98]
Singapur 67 0.11 290 G.36 173 0.22 283| 0.40
China 42 0.05 500 0.63 37 0.04 521 0.72
Gtres 260 0.32 1,550 155 245, 0.31 7364 7 60
[AFRICA 76 0.02 73 019 37 0.06 729 0.18
QCEANIA 55 0.17 317 0.40 75 0.09 178 024
Austraia 58 T.08 167 ¥ 83 0.68 o9 0.13
Qiros 15 0.02) 150 0.19 12 0.61 78 0.11
Geros arses no wensicanes 55 0051 703 0.13 39 0.06 149 0.20

Fuente: Banco de México, Indicadores del Sector Externo
Cuademo mensual num. 165, enero 1596, pp. 66-67.
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A manera de resumen, el siguiente esquema muestra la evolucion del

comercio intcrnacional:

PERIODO

ENTRE GUERRAS

POSGUERRA

CARACTERISTICAS GENERALES

Ausencia de organismos internacionales que regularan transacciones
comerciales.

Proliferacion de practicas desleales al elevarse aranceles ¢ imponer
restricciones en el intercambio de mercancias.

Caida del comercio internacional.

Excesiva produccion agricola, Consecuencia: drastico descenso de
precios.

Epoca de Depresiones: 1921 Europa y 1929 E.U., impacto mundial.
Medidas proteccionistas en varios paiscs, sobre todo en Estados Unidos,
Alemania, Inglaterra y Francia.

Productos basicos (agricolas o industriales): principales productos objeto .

de comercio internacional.

No habia reglas claras para regular el comercio y la economia mundial.
Desaparicion del patrén oro, lo que obstaculizé el comercio internacional.
Cambio radical, fuerte rigidez que dio lugar a severa contraccidén del
comercio internacional por |a ausencia de un patron monetario
internacional,

Prevaleci6 el bilateralismo,

SORNBEE GBI SRR N RSNttt Rt bRttt b ese

Nuevas instituciones con caricter multilateral como ¢l GATT, creado para
la supresion de barreras comerciales y lograr la liberalizacion comercial.
Establecimiento de reglas claras para el comercio internacional.

Fomento al comercio internacional a partir de la recuperacion de paises
curopeos y Japon.

Periodo favorable para la venta de materias primas de paises en desarrollo,
Términos de intercambio favorables para éstos.

Recuperacion y expansion comercial que floreci6 en los aios 50's,

Fines de los 50's: nace la Comunidad Econémica Europea, pioncra de la
formacion de blogues comerciales con fines integracionistas.

Crecimiento del volumen de exportaciones de paises no comunistas, pues
de 1948 a 1958 el aumento fue del B3% y de 1958 a 1968 un 113%
(Ashworth, William. Breve historia de 1a economia internacional, p. 327,
FCE, México, 2a. ed. 1978).
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Reactivacion del comercio mundial por la fuerte demanda de productos y
articulos de consumo (materias primas) por parte de paises devastados.
Aparicion de nuevos Estados en los 60's, dependientes de productos
agricolas.

SEERFRERBSRERIBREBRRN R RR Rk kd b

Etapa recesiva.

Descenso del crecimiento del volumen del comercio mundial, ya que éste
habia crecido un 9% de 1968 a 1973 y de 1973 a 1978 solo crecid 4%
(Gran Enciclopedia del Mundo, tomo 5§, pag. 2306).

Problemas en el sistema monetario que se reflejan en la baja dc los
intercambios comerciales.

Restructuracion de las economias desarrolladas.

Auge dc empresas transnacionales que favorecen la distribucion en una
torma novedosa la produccién para abaratar costos a través de la
competencia.

Devaluaciones del délar y alzas en los precios del petroleo.

Incremento repentino de precios de materias primas ¢ insumos industriales
entre 1973 y 1975, pero caida de precios de materias primas en 1975.
Unos cuantos palses del Tercer Mundo incursionan en algunos sectores
manufactureros cn la competencia exportadora.

Comicnza proceso de globalizacion.

SEEFBABEESISEFPITERCANERIBSSSSSEES

Busqueda de espacios para la conformacion dc bloques comerciales.
Asociaciones de tipo economico.

Caida de precios de materias primas debido a avances tecnologicos que
abaratan costos y se produce en iayores cantidades, con menor mano de
obra y mayor calidad.

Interdependencia econdmica conforme s¢ incrementa ef comercio,
Creciente participacidn de paises en desarrollo.

Restructuracion en todos los niveles por la acelerada transformacion de
diversos aspectos gracias a la revolucion cientifico-tecnologica, que
favorece cambios profundos.

Liderazgo o hegemonia compartida Estados Unidos-Japén-Europa.

En los 90's sustitucién de! GATT por la OMC, organismo que responde a
las nuevas realidades del comercio internacional,
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Los datos anteriores nos dan de manera general una vision del comercio
intemacional actual, Con una relacion muy estrecha, un elemento de vital
importancia en el mismo es sin duda alguna el transporte, pues, recalcando lo que al
principio de este capitulo se dijo,. sin éste simplemente no habria movilizacion de la
produccién de bienes, intercambio y comercializacion de los misimos, ni tampoco
consumo. Incluso

"Sc considera que la transportacion es el factor mas significativo
del costo dentro de la comercializacion intemacional y un

elemento fundamental en el éxito de algunas empresas.">

Asi, el transporte ha ido de la mano con la evolucion del hombré, quien,
desde la antigiiedad, se movilizaba de 1 lado a otro y al convertirse en sedentario y
desarrollar 1a agricultura dio lugar a pequeilas comunidades que empezaron a
comunicarse y transportarse para intercambiar mercancias a fin de cubrir sus
necesidades. Con el paso del tiempo se fueron acortando distancias gracias a los
transportes. Un gran avance fue el ocurrido a prineipios del siglo pasado con el
invento de la maquina de vapor en plena revolucion industrial, pues hubo un auge
impresionante que hizo que e! mundo se hiciera chico, pues impulsdé la marina
mercante con los primeros buques de vapor y dio nacimiento a los ferrocarriles, y
por cousiguiente, al desarrollo de las vias férreas. Ya a principios del presente siglo
surgio6 la aviacion, que vino a complementar a los otros medios de transporte pero

con ayor relevancia por la rapidez en el movimiento de mercancias.

Tan esencial resulta el transporte que hace cinco aflos la Asamblea de
las Naciones Unidas llevé a cabo la "Conferencia de las Naciones Unidas sobre la

Responsabilidad de los Empresarios de Terminales de Transporte en et Comercio
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Por otra parte y siguiendo de alguna manera el esquema del comercio
por lo que a estadisticas sc refiere, a continuacion se mucstran datos estadisticos del
transporte de carga en el comercio exterior tanto internacional como nacional (para
¢l caso de México) a fin de comparar volimenes y tipo de carga asi como medio de
transporte utilizado. En este caso no se pucde unificar el total de carga transportada

a nivel mundial por las siguientes razones:

- Sc utilizan diferentes formas de contabilizar la carga transportada tanto para
via maritima como para via acrea, pues para la primera en algunos casos se utilizan
mitlones de toncladas, TEUS (unidades equivalentes a contenedores de 20 pies), o

milloncs de toncladas-milla; en la segunda se utilizan toneladas-kilometros.

- Asimismo no hay forma dc comparar ¢l transporte por vias maritima, aérea y
tcrrestre porque, por ejemplo, para el transporte maritimo el volumen es superior
debido a que hay tipos de carga que es imposible manejar por avion, como son el
petrdleo y sus derivados y los granos y semillas, asl como otras cargas que tienen
bajo valor y ocupan mucho volumen, En este sentido, el petrélco y sus derivados
ocupan alrededor del 50% del total de la carga transportada, sepin se puede ver en
el cuadro wimero 6, que muestra el trafico maritimo mundial de 1990 a 1992, tanto

para wercancias cargadas y mercancias descargadas.

- Por lo que se refiere al trifico aéreo mundial de carga (cuadro nimero 7),
como ya sc menciond, estd medido cn toneladas-kilometro, adeinas de quc no se
especifica tipo de carga; en cambio, esta clasificado por vegiones. Asi, s¢ observa
que, de 1990 a 1993, Europa fue la region que registré el mayor volumen de carga
por via aérea, aunque en 1993 fue superada por Asia y Pacifico. Asimismo, América
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Los datos anteriores nos dan de manera general una vision del comercio
internacional actual. Con una relacion muy estrecha, un clemento de vital
importancia en ¢l mismo cs sin duda alguna ¢l transporte, pues, recalcando lo que al
principio de este capitulo se di jo,. sin éste simplemente no habria movilizacion de la
produccion de bienes, intercambio y comercializacion de los mismos, ui tampoco

consumo. Incluso

"Se considera que 1a transportacion es el factor mas significativo
del costo dentro de la comercializacion internacional y un

elemento fundamental en el éxito de algunas empresas.">

Asi, el transporte ha ido de la mano con la evolucién del homhré, quien,
desde la antigiiedad, sec movilizaba de un lado a otro y al convertirse en sedentario y
desarrollar la agricultura dio lugar a pequeiias comunidades que empezaron a
comuiicarse y transportarse para intercambiar mercancias a fin de cubrir sus
necesidades, Con el paso del tiempo se fueron acortando distancias gracias a los
transportes. Un gran avance fue ¢l ocwrrido a principios del siglo pasado con el
invento de la maquina de vapor en plena revolucion industrial, pues hubo un auge
impresionante que hizo que el mundo se hiciera chico, pues impulsé la marina
mercante con los primeros buques de vapor y dio nacimiento a los ferrocarriles, y
por consiguiente, al desarrollo de las vias férreas. Ya a principios dcl presente siglo
surgio la aviacion, que vino a complementar a los otros medios de transporte pero

con mayor relevancia por la rapidez en el movimiento de mercancias,

Tan esencial resulta cl transporte que hace cinco afios la Asamblea de
las Naciones Unidas llevé a cabo la "Conferencia de las Naciones Unidas sobre la
Responsabilidad de los Empresarios de Terminales de Transporte en el Comercio
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Internacional”, en Viena, del 2 al 19 de abril de 1991, en la que participaron 48

Estados:;

De América estuvieron Canada, Estados Unidos, México, Argentina,
Brasil, Chile y Bolivia;

De Europa: Alemania, Anstria, Bélgica, Bulgaria, Dinamarca, Espaita,
Fraucta, Finlandia, lalia, Paises Bajos, Reino Unido, Irlanda del Norte, Succia,

Suiza, Turquia y Yugoslavia,

De Asia: Arabia Saudita, China, Emiratos Arabes Unidos, Filipinas,
India, Irdn, Iraq, Isracl, Corea, Biclorrusia, Rusia, Ucrania, Tailandia, Vietnam y

Yemen,

Por parte de Africa: Egipto, Gabén, Guinea, Jamahiriya Arabe Libia,
Lesotho, Marruecos, Nigeria y Oman;

Del resto del mundo: Australia e Indonesia.

Asimismo, estuvieron presentes en esta Conferencia diversos
organismos pubernamentales, no gubernamentales ¢ intergubernamertales como

observadores; algunos de ellos son:

- La Secretaria de 1a ONU
- La UNCTAD (Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desairollo)
- EI PNUMA (Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambicnte)
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Organismos especializados:

~ OMI (Organizacion Maritima Intemmacional

Otras organizaciones intergubermamentales:
- Comision Central para la Navegacion del Rin

- Organizacion Intergubermnamental de Transportes Internacionales por Ferrocarril,

Organizaciones no gubernamentales:

-1ATA

- Camara Naviera Intemacional

- ALACAT (Federacion de Asociaciones Nacionales de Agentes de Carga de
América Latina y del Caribe)

- Unién Internacional de Transportes por Carretera

En Ia anterior relacion se observa que estuvieron presentes organisinos
representativos a nivel mundial de distintos medios de transporte. Esta conferencia
fue presidida por el representante de México. Su texto fue redactado en fos idiomas

drabe, chino, espaiiol, francés, inglés y ruso.

Los aspectos mds sobresalientes de esta conferencia fueron entre otros,
colaborar a fin de establecer normas uniformes para el transporte de mercancias en
sus distintas modalidades, definiendo lo que se entiende por comercio internacionat
y los servicios relacionados con éste; la responsabilidad de los empresarios de
transportc en cuanto a pérdidas, retrasos o daflos a la carga y medidas especiales
para el mancjo de mercatcias peligrosas.
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Por otra parte y siguiendo de alguna manera ¢l esquema del comercio
por lo que a estadisticas se refiere, a continuacion se muestran datos estadisticos del
transporte de carga en el comercio exterior tanto internacional como nacional (para
el caso de México) a fin de comparar volimenes y tipo de carga asi como medio de
transporte wtilizado. En este caso no se puede unificar el total de carga transportada

a nivel mundial por las siguientes razones:

- Se utilizan diferentes formas de contabilizar la carga transportada tanto para
via maritima como para via aérea, pues para la primera en algunos casos se utilizan
millones de toneladas, TEUS (unidades equivalentes a contenedores de 20 pies), o

millones de toneladas-milla; en la segunda se utilizan toneladas-kilometros.

- Asimismo no hay forma de comparar el transporte por vias maritima, aérea y
terrestre porque, por ejemplo, para el transporte maritimo ¢l volumen es superior
debido a que hay tipos de carga que es imposible manejar por avién, como son el
petréleo y sus derivados y los granos y semillas, asi como otras cargas que tienen
bajo valor y ocupan mucho volumen, En este sentido, el petroleo y sus derivados
ocupan alrededor del 50% del total de la carga transportada, segin se puede ver en
el cuadro mimero 6, que muestra el trafico maritimo mundial de 1990 a 1992, tanto

para mercancias cargadas y mercancias descargadas.

- Por lo que se refiere al trafico aéreo mundial de carga (cuadro nimero 7),
como ya se menciond, estd medido en toneladas-kildmetro, ademas de que no se
especifica tipo de carga; en canbio, esta clasificado por regiones. Asi, se observa
que, de 1990 a 1993, Europa fue la region que registré el mayor volumen de carga
por via aérea, aunque en 1993 fue superada por Asia y Pacifico. Asitnisino, América
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del Norte ocupa el tercer lugar. Otro dato interesante es el hecho de que los

aeropuertos que registraron mayor trafico internacional fueron los siguientes:

AEROPUERTOS CON EL MAYOR TRAFICO INTERNACIONAL 1993
CARGA INTERNACIONAL
(TONELADAS CARGADAS MAS DESCARGADAS)

Ciudad - Aeropucrto

Tokio-New Tokyo Inil. (Narita)
Hong Kong-Hong Kong Intl.
Francfort - Frankfurt/Main
Seul-Kimpo

Miami-Miami Intl,
Londres-Heathrow

Singapur - Changi

Nueva York - Kennedy
Amsterdarm - Schiphol
Taipei-Chiang Kai-Shek Int!.
Paris - Charles de Gaulle

Los Angeles - Los Angeles Intl.
Bangkok - Bangkok Int!.
Chicago - O'Hare

Bruselas - Bruxelles Natl.°
Zurich - Zuerich

Bogota - El Dorado
Sydney-Kingsford Smith Intl.
Roma - Fiumicino

San Francisco - San Francisco Intl,

Niamero en
miiles
1,390
1,139
1,056
917
909
874
840
838
806
744
632
§22
491
n
306
280
262
243
222
218

Fucnte: Estadisticas mundiales de aviacion civil 1994 (pdg. 181). OACI, septiembre de 1995

- En cuanto a transporte terrestre, también resulta dificil cuantificar datos, ya

que se encontrd que por ¢jemplo 1a Union Europea moviliza a mayor parte de su

trifico por este medio, debido al desarrollo e infraestructura de los ferrocarriles y red

carretera’
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- En algunos casos no se maneja el volumen de las mercancias por tonelaje en

ntmeros sino por el valor de las mercancias, como es el caso de Estados Unidos.

Por lo que toca al transporte por diversos medios y volviendo al cuadro
6 donde se refleja que la via maritima es la que se utiliza para mancjar grandes
voliunenes, sobre todo por el transporte de petrdleo y granos, podria decirse que en
términos gencrales y a nivel mundial es la via que se utiliza pero que, sin embargo,
como cn ef caso del comercio, se hara referencia especificamente a México para ver
en qué'medida utiliza cada tipo de transporte. En este sentido, en ¢l cuadro nimero 8
se aprecia con amplitud datos referentes a la carga transportada por producto y
modo de transporte, donde se observa que los productos petroleros son los que
ocupan el mayor volumen de toneladas transportadas, por lo que es obvio que el
transporte maritimo ¢s el que mas se utiliza pues ademas de petroleo hay otras
cargas como la agricola que ocupa el 28.62% del volumen total en importaciones
(segimn datos del cuadro nimero 9), carga mineral que ocupa 13.52% y 14.85% en
importaciones y exportaciones respectivamente y la carga general con 20.21% de

volnen en importaciones.

Asimismo resalta el dato correspondicute al transporte aérco en el misino
cuadro 8, que resulta insignificante en comnparacion con los voliitenes transportados
por los otros medios pero que en el cuadro 10 aparccen esas cantidades que fueron

consultadas en ofra fuente.,

En resumen, el transporte es el complemento indispensable para que cl
comercio exterior pueda expandirse de manera dindmica y eficiente, de tal mancra
que resulta un factor.que siempre se tomara en cuenta, en cualquier pais, para la

comercializacion de mercancias.
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CUADRO NUM. 6
TRAFICO MARITIMO MUNDIAL
(millones de toneladns)

MERCANCIAS MERCANCIAS

ANO  [11PO DE CARGA CARGADAS DESCARGADAS
) toneladas % toncladas’ %

Carga seca 2,360 56.1 2,480 57.2

1992 [Petroleo® 1,850 43.9 1,855 42.8
Total: 4,210 100.0 4,338 mo.q

Cargn seca 2,330 56,3 2,449 57.7

1991 [Petrdleo® 1,790 43.5 1,796 42.3|
Total: . 4,120 100.0 4,248 100.0

[Carga scca 2,253 56.2) 2,365 51.3

1990  {Petroleo® 1,755 43.8 1,76) 42.7
Total: 4,008 1000 4,126 100.0

* Crudo y derivados.
Fuente: El transporie marltimo en 1992. UNCTAD, pdg. 25. Documento TD/B/CN.4/27,
(Consultado en ¢l Acervo de la Camara Nal. de ln Industria del Transporte Aarltime)

CQADRO NUM.7
TRAFICO AEREO MUNDIAL DE CARGA
(toneladas-kilometro)

REGION 1990 1991 1992
EUROPA 20,009 19,426 19,416
AFRICA 1,130 1,103 1,208
ORIENTE MEDIOQ 2,440 2,244 2,625
ASIA Y PACIFICO 16,304 17,334 19,413
AMIRICA DEL NORTE 16,177 15,728 16,868
AMERICA LATINA Y CARIBE 2,731 2,704 3,031

TOTAL - 58,791 58,539 62,561

Fuente: Estadisticas mundiales de aviacidn civil 1994. OACI, septiembre de 1995. p. 18.
Nota: loncladas-kildinetro: *son iguales a ba suna de tos productos obtenidos al muliplicar
¢l ninticro de toncladas de carga, expreso y valijas diplomdticas transportadas en cada
ctapn de vuclo, por la distancia de la ctapa®. (Idem, p. D-4),
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CUADRO NUM. 8

CARGA TRANSPORTADA EN EL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO

1988 - 1992 (MILES DE TONELADAS)
MERCANCIA MODO 1988 1989 1990 1991 1992
AUTOTRANSPORTE 12,672 13,521 12,430 15,851 17,213
PRODUCTOS |FERROCARRIL 7,499 8,912 9,627 9,731 11,621
NO MARITIMO (*) 28,225 29,036 33,298 30,862 34511
PETROLEROS |AEREO (**) n.s. n.s. n.s. ns. n.s.
TOTAL 48,396 51,469 §5,355 56,444 63,345
PRODUCTOS |[AUTOTRANSPORTE 4,000 5,046 3,227 4,474 5,135
FERROCARRIL 47 36 299 183 275
PETROLEROS [MARITIMO 75,571 75,324 74,619 82,647 84.473
TOTAL 79,618 30,406 78,145 87,304 89,883
OTAL PRODS.
EETROLEROS Y 128,014 131,878 133,500 143,748 153,228
NO PETROLEROS

Abarca importaciones y cxportaciones
Fuente: Manual Estadistico del Sector Tramsporte 1993, pp. 31 5 33. Insni
* Para una mayor comprension de las dimensiones de este modo de transporte, sc desglosan

los tipos dc carga durante 1992, cn el siguiente cuadro.

** n.s. = no significativo. En otro cuadro se muestran las cifras de 1989 a 1994,

del Ty

1998.
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CUADRO NUM. 9
CARGA MARITIMA OPFRADA EN TRAFICO DE ALTURA EN MEXICO
DURANTE 1992 {TONELADAS)

TIPO DE CARGA Importaciones| % | Exportaciones| % Suma_{
CARGA GENERAL 4,348,130] 20.21 3,446,687 3.54] 7,794,817
GRANEL AGRICOLA 6,159,990 28.62 24,043] 0,03] 6,184,033
GRANEL MINERAL 2,908,801} 13.52 14,487,517 14.86] 17,396,318
PETROLEO Y DERIVADOS 6,953,068] 32.31 77,520,248] 79.54] 84473316
OTROS FLUIDOS 1,073,147 497 1,649,535] 1.69] 2,722,682
PERECEDEROS 76,771} 0.36 335975] 0.34 412,746

SUMA 21,819,907] 100,00] _ 97,464,008] 100,00/ 118,983,912

Fueate: Movimiento de carga y buques 1992, Indice 3.2
Direccidn General e Marina Mercante.- S.C.T

CUADRO NUM. 10

"CARGA TRANSPORTADA FOR |
ViA AEREA EN MEXICO, A
NIVEL INTERNACIONAL
(miles de toneladas)
1989 106
1990 101
1991 107
1992 125
1993 153
1994 167
PFuente: Programa de Desarvollo del Sector
Comunicaciones y Transportes 1995-2000
de la Secretaria de Conmmicaciones y
Transportes publicado en el Diario Oficial
de la Federacion el 25 de marza de 1996.
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1.2 El transporte aéreo

A principios del presente siglo comenzé a desarrollarse la aviacion y
junto con clla, la posibilidad de transportar por via aérea no solo pasajcros, sino
también carga aunque a cscalas minimas, porque los primeros aviones eran muy
chicos y tenian capacidad para dos personas pero no contaban con espacio para
carga, si acaso se transportaba carga era en paquetes no muy pesados y que eran
acomodados de tal forma que sirvieran de asiento a los ocupantes de la nave. Se
tiene conocimiento que la primera carga transportada fuc correo aéreo, que a nivel
nacional se registroé en Estados Unidos en 1918, y a nivel intermacional en 1919
entre Paris y L(mdres.7 De csta forma nacid el transporte de carga aérea en Enropa,
y a partir dcvaqui arrancd su desarrollo. Sin embargo, fue hasta fines de la primera
guerra mundial que se vio la necesidad de reglamentar la aviacion, ya que antes no

se consideraba una violacion a la soberania ¢! volar en territorio ajeno.

Por lo tanto, respecto del transporte aéreo, conviene seiialar que a nivel
internacional han habido cuatro mecanismos principales que han contribuido a

reglamentar las actividades aéreas, que son:

1.) Convencidn de Parls, 1919.
Es la Convencion sobre la Regulacion de la Navegacion Aérea suscrita en Paris el

13 de octubre de 1919. Fue bajo los auspicios de la Sociedad de Naciones.

2,) Convencidn de La Habana (o Convencién Panamericana de La Habana, 1928),
Es la Convencion sobre Aviacién Comercial, suscrita en La Habana el 20 de febrero
de 1928.
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3.) Convencion de Varsovia, 1929,
Es la Convencion y Protocolo Adicional para la Unificacion de Ciertas Reglas
Relativas al Transporte Aéreo Internacional, suscrita en Varsovia el 12 de octubre

de 1929, Revision de la anterior. Las principales disposiciones de esta Convencidn
son las siguientes:

Destaca en primer lugar el hecho de que en las guias aéreas que todas
las acrolineas expidan en la transportacion de mercancias, se especifiquen las
disposiciones acordadas en esta Convencion, En otras palabras, el transporte de

mercancias hasta la fecha esta regido por este instrumento.

Otros aspectos relevantes de este documento son:
- Que su aplicacion se hara "a todo transporte internacional de

personas, cquipaje o mercancias efectuado por acronave..."8

- Que 'transporte internacional’ es "todo transporte... cuyos puntos de
partida y de destino, bien sca que haya o no interrupeion de transporte o transbordo,
estén situados cn el territorio de dos altas partes contratantes o en ¢l territorio de una

sola alta partc contratante...”

- Se estipula la obligacion de expedir la carta de transporte aéreo (guia
aérea) con copias para el remitente, el transportador y el destinatario; se indica
también los datos necesarios que deberd contener este documento, donde se

especifique claramente que se sujetara a lo estipulado por la referida Convencion.

- Es obligacion del remitcnte proporcionar al transportador los datos y

documentos necesarios que cubran los requisitos aduanales; asimismo
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- En cuanto a la responsabilidad del transportador, éste es responsable
de daiios o pérdidas que pudiera sufrir la mercancia, sélo durante el tiempo de
transporte de la misma, pero su responsabilidad cesara al momento de comprobar
que tomd todas las precauciones debidas y si ocurrié de cualquier manera el

sinicstro, se considerara que fue por causas imposibles de prever,

- En ¢l caso de transportes combinados, 1a Convencion se aplicara sélo

a l1a porcion aérea,

Para mayor ampliacion, se presenta un extracto de esta Convencion en
¢l Anexo 1,

Desde 1929, este documento ha tenido enmiendas en diferentes
ocasiones: ¢l 28 de septiembre de 1955 en La Haya, con el Protocolo que Modifica
al Convenio para la Unificacion de Ciertas Reglas Relativas al Transporte Aéreo
Internacional; el 18 de septicmbre de 1961 en Guadalajara con el Convenio
Complementario al Convenio para la Unificacion de Cicrtas Reglas Relativas al
Transporte Aéreo Intemacional (Convenio de Guadalajara); asi como los Protocolos
Adicionales 1 a 4 que modifica al Convenio de Varsovia, a la vez modificado por los
protocolos hechos en La Haya (28 de septiembre de 1955) y en la Ciudad de
Guatemala (8 de marzo de 1971); estos ltimos Protocolos Adicionales 1 a 4 son del
25 de septiembre de 1975 suscritos en Montreal. La Convencioén de Varsovia de
1919 fue redactada en francés. Los demas documentos en cuatro idiomas: espafiol,
francés, inglés y ruso, seifalandose que "En caso de divergencias, hara fe el texto en -
idioma francés, en que fue redactado el Convenio de Varsovia del 12 de octubre de
19299
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4.) Convencién de Chicago, 1944, o Conferencia de Chicago.
Es la Convencion sobre Aviacion Civil Intcrnacional, suscrita en Chicago el 7 de

diciembre de 1944. Dio origen a la Organizacion de la Aviacion Civil Internacional
(OACI).

Entre otros aspectos, esta Convencion regula lo que son derechos
portuarios y otros impuestos (articulo 15), especificando que los impuestos que un
Estado fije para las acronaves por uso de aeropuertos y ayudas a la navegacion
aérea, no seran superiores para las acronaves extranjeras que los que paguen las
acronaves nacionales, y que los impuestos que un Estado determine, los tendrd que

comunicar a la Orgamizacion de la Aviacion Civil lntemacional.

En el articulo 35 se establece que habrd restricciones a la carga
transportada por via aérea, por lo que sc refierc a municiones o pertrechos de guerra,
salvo que ¢l Estado al que entre la acronave dé su consentimiento. Al respecto, se
ajustaran a las recomendaciones del Organismo Internacional de Aviacion Civil
(OACI). De igual modo, este Organismo se encargara también de adoptar normas
intemacionales para varios aspectos, como son las caracteristicas que deben tener

los acropuertos, tramites de aduana e inmigracion, etc.

En la parte 1l de la Convencion de referencia, en el Capitulo VII,
Articulo 43 estipula: "Esta Convencion establece un organismo que se denominard
Organismo Internacional de Aviacion Civil...". En el anexo nimero 2 aparece el

extracto correspondiente a esta Convencion.
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1.3  LalATA, Particularidades

La Asociacion del Transporte Aérco Internacional (IATA por sus siglas
en inglés, International Air Transport Association) es el organismo internacional que
regula todas las actividades relacionadas con el transporte aéreo, en coordinacion
con la Organizacién de Aviacion Civil Internacional, y agrupa actualimente a mis de
200 miembros (233 lineas aéreas hasta octubre de 1995). Asimismo, en el marco de
la IATA se realiza practicamente la totalidad del trafico aéreo intemacional (95%).10
Sus objetivos estin encaminados, entre otras cucstiones, a colaborar tanto con la
OACI como con otros organismos intermacionales y regionales, ademas con las
lineas aéreas que son miembros; a fomentar ¢l transporte aéreo en condiciones de
seguridad, economia y eficiencia para beneficiar a todo ¢l mundo, en especial en lo
que respecta al comercio internacional que se desplaza por esta via;, defender los
intereses de sus miembros siempre que sus actividades sean desarrolladas en plena
competencia en beneficio del libre comercio; y ser un mecanismo de consulta para

dirimir problemas propios de la rama.

Esta asociacion fue creada en 1945 por decreto del Parlamento
Canadiense, después de varias resoluciones que sirvieron de base en la Conferencia
de Chicago de 1944, Es sucesora de la Intemnational Air Traffic Association de
1919. Se ocupa de todas las cuestiones relacionadas con el trifico aéreo, tanto
publico, de carga y correo, para que toda la vasta red de compaiiias que hay en el

mundo trabajen conjuntamente a fin de hacer eficiente y dgil este transporte.

La IATA mantiene estrechos lazos con la OACI que fue creada en 1944
como organismo especializado de la ONU, encargada de elaborar las normas que
rigen la aviacion civil intemacional, haciendo también recomendaciones.
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Hay dos oficinas sede por parte de la IATA: Montreal y Ginebra pero
s presencia, como ya se dijo, es a nivel mundial, ya que ticne oficinas regionales en
mtchas ciudades como son Washington, Londres, Singapur, Buesnos Aires, Rio de
Janeiro, México, Aman, Bangkok, Dakar, Nairobi.

Por su dmbito de accion, la IATA ha dividido al mundo en tres grandes
dreas o regiones: drea 1 (Norte, Centro y Sudamérica y sus cercanfas); arca 2
(Europa, Medio Oricnte y Afiica) y arca 3 (Iixtremio Oriente, Australia, Nueva
Zelandia ¢ Islas del Pacifico) (ver wmapa nimn. 1).

Por otro lado, en el anexo niimero 3 podra comprobarse la presencia de
1ATA a nivel global cotno ya se menciond, ya que sus miembros, las lineas aéreas,
estan localizadas en todos los continentes; 21 paises en América; 35 en Europa; 28
en Afiica; 29 en Asia; y en Australia y Occania. Asimismo, sus actividades se

dividen principalimente en tres grandes rubros:

a) Funciones esenciales. Estas consisten basicamcnte en trabajar
coordinadamente con gobiernos y organismos oficiales, promoviendo wuna
comticacion activa a fin de fonnular politicas encaminadas a regular aspectos de
seguridad, impuestos y acceso tanto al abordo de aeronaves como al teritorio y de
trafico (congestionamiento, libre transito).

En este mismo rubro hay intercambio de informacion sobre cuestiones
ambientales y se claboran programas encaminados al desarrollo de los recwrsos
humanos para la profesionalizacion del personal aéreo.
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MAPA NUM. 1
DIVISION GEOGRAFICA DE LA TIATA (AREARS)

] T -3 .
& EUROPA MEDIO ORIENTE L __ ___1AREA DEL PACIFICO SUROESIE

Fuente: Ortega Alcocer, Gabriel. Carga Afrea..
Teoria y practica. Edit. Trillas. Méx.1969, la. ed. (pp.56-57.
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b) Informacion para la direccion. Aqui se recaban datos estadisticos
para analizar costos, distribuir ingresos, planear a futuro aspectos cconomicos y de
la industria. También se lleva un segnimicnto de las recaudaciones por concepto de
derechos de uso de acropuerto y negociacion de los mismos. De igual manera se
trata lo relacionado con los ingresos que una aerolinea tiene en un pafs diferente al
de su matricula, gestionando la repatriacion de divisas y referente al combustible se
sigue de cerca su precio negociando reducciones. Los impuestos que los gobiernos
cobran por el trinsito aéreo caen en este renglon, por lo que la 1ATA cuenta con
ascsores que ayudau a tos miembros para que conozcan y negocien los impuestos,

que con frecuencia son excesivos.

¢) Automatizacion y Asuntos técnicos.- Debido al amplio margen de
accion de la 1ATA, es menester contar con conumicaciones automatizadas tanto al
interior como al exterior. Para ello cuenta con el intercambio electronico de datos,
que ¢s un programa patrocinado por las Naciones Unidas destinado a la

administracion del comercio y el transporte.

Respecto a los asuntos técnicos, la IATA brinda distintos servicios a
sus miembros, como son representar a las lineas aéreas ante acropuerto de distintos
paises, velando por sus intereses; esta al tanto en los avances e aerondutica para las

comunicaciones electronicas para navegacion, aterrizaje y puntualidad.

1.4 La IATA como organismo internacional

Los antecedentes de esta asociacion datan practicamente desde el inicio

de! transporte aéreo a nivel intermacional, o sea desde 1919, que es la Asaciacion del
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Trifico Adreo Intermacional en La Haya, junto con la Comision Intemacional de
Navegacion Aérea (CINA), donde sc empezd a reglamentar la aviacion civil
internacional, Posteriormente, fue creciendo y mejorando su organizacion, sobre
todo durante la Convencion de Varsovia de 1929, Debido a la disolucion de la
Saciedad de Naciones y a la recomposicion de la anterior IATA en la Convencion de

Chicago en 1944, sc le asignaron nuevas funciones y estructuras para ser la actual
IATA.

En su inicio, la IATA se ocupaba de pocas actividades, reducidas a la
cooperacion "para mantener un sistema mundial de transporte aéreo"!!, ademas de
que habia pocas rutas comerciales. Actualmente el universo de accion es mds amplio
ya que, aparte dc ocuparse de las actividades inicialcs, abarca también la

reglamentacion de tarifas.
1.5 Principales disposiciones de la IATA

Las disposiciones sc encuentran e una seric de publicaciones que se
aplican a la actividad del transpoite aéreo de carga. Por ejemplo esta el libro TACT
Rules (The Air Cargo Tariff Rules) que es claborado por los principales miembros
de Ia JATA, es dccir, lineas aéreas de todo el mundo, donde aparccen las
reglamentaciones que en este sentido tienc la Asociacion, como son todo lo
relacionado a la guia aérea, incluyendo conversiones de monedas y medidas,
codificacion de areas gcograficas, acropucrtos y ciudades, lenguaje en el trifico
aérco, informacion por pais sobre principales documentos requeridos en
exportaciones € importaciones asi como restricciones o facilidades en cada pais, etc.
Este libro cs la "biblia" de todo Agente de Carga.
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Otra publicacion importante es el TACT para tarifas publicadas que se
edita en dos tomos o libros; el libro rojo que contiene tarifas para Norteanérica, y el
libro verde que es para el resto del mundo. Este es un manual donde aparecen, conlo
ya se dijo, las tarifas publicadas para cualquier parte del mundo, tanto para carga
general como carga peligrosa o bieu tarifas de comodidad, que son tarifas especiales
para determinados productos que para fomentar su exportacion o importacion, tienen

preferencias.

También existe el Manual del Agente de Carga, que rige absolutamente
todas las actividades de los agentes de carga que estin avalados por la IATA para el
desempeilo profesional. Aqui destacan las principales resoluciones adoptadas por el
organismo en favor del agente de carga para impulsar el transporte aéreo de
mercancias. Asimisimo, seilala los lineamientos que deben seguirse para poder

acceder y mautenerse en la asociacion,

Hay muchas otras disposiciones que estian en una amplia variedad de
publicaciones que tiene la IATA, que son en materias especificas y no pueden
incluirse en su totalidad en el presente trabajo, pero que, sin embargo, se mencionan
cuatro obras que se considera son de aplicacion frecuente en las actividades
cotidianas del agente de carga: 1) el libro "Principles or aircraft loading" (Principios
de carga aérea) que, como su nombre lo indica, regula ampliamente sobre este
topico y que es producto de la experiencia vertida de las aerolineas. Esta publicado
solo en inglés; 2) "Live Animals Regulations” (Regulaciones sobre Animales Vivos).
Esta publicacion que se edita anualmente en inglés, francés y espaiiol, contempla
todo lo relacionado al transporte de animales vivos: condiciones adecuadas de salud
para su traslado, aplicacion de medidas y reglamentos, ete.; 3) "Dangerous goods

regulations” (Regulaciones sobre mercancias peligrosas), editado en espaiiol, inglés,
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francés y alemdn. Debido a la importancia de las mercancias peligrosas en el
transporte aéreo, se publica anualmente este libro que contiene las medidas que
deben adoptarse rigurosamente por mandato de la Organizacién de Aviacion Civil
Intemacional a fin de que el transporte de éstas sea seguro y conﬁ&ible para que no
representen una amenaza para la demds carga, las personas y la propia aeronave; y
4) Air Waybill Handbook (Manual de la Guia Aérea), publicado solo en inglés. A
pesar de que en el Manual del Agente de Carga y en el TACT Regulations se hace
referencia a como elaborar una guia, existe este libro debido a la importancia de la
guia aérea, por tratarse del documento mds importante en el transporte aéreo.

NOTAS DE PIE DE PAGINA CAPITULO I

! Trade and Development Report 1995. UNCTAD, New York, August 1995,
2 Idem, p. 12.

3 ESPINOZA Villarreal, Oscar. "México y los NICs". En: México en Ja Economia Internacional,
tomo I1, p. 137. Partido Revolucionario Institucional, México, 1993.
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En los ultimos afios se han comenzado a regulor y a definir mejor las
actividarles del aente de carga en general, ya que como se vera mds adelante, a
pesar de que es hasta este siglo XX que aparcce la IATA ya existian antecedentes
del agente de carga a nivel mundial, y en ¢l caso de México, se habla de hace
apenas tres décadas cuando aparecieron, y en la segunda mitad de los ochenta se
agruparon los agentes para formar el organismo que promoviera sus intereses: la
Asociacion Mexicana de Agentes de Carga (AMAC). No obstante lo anterior, en
todo el mundo hay relaciones muy estrechas hoy en dia entre los agentes de carga
que por los avances tecnologicos cuentan con medios de comunicacion para estar en
contacto, y sus relaciones se rigen por el organismo interacional que ya ha sido
presentado en el capitulo precedente, 1a IATA.

Lo anterior garantiza que una empresa rcgistrada como agente de carga IATA
puede estar en condiciones de operar con profesionalismo y confiabilidad porque ha
cumplido los lineamientos que la IATA tiene establecidos y su responsabilidad
principal radica en promover de manera dindmica y eficiente los servicios de
transporte aéreo de carga a nivel intemmacional, con la ventaja adicional de que al
desarrollarse en el medio del comercio exterior, se vincula con muchas personas del
mismo entorno de manera necesaria y obligatoria, y en cousecuencia, lo lleva a no
limitarse a la promocion del transporte aéreo pues las circunstancias lo hacen
diversificar su actitivad a otros medios de transporte, promoviéndolos con la misma
calidad de servicio para no quedar fuera de la competencia.

Se observa entonces que una situacion lleva a otra, en la que el agente de
carga se involucra para poder mantenerse en este entomo, pues haciendo un
seguimiento de lo descrito en el parafo anterior, es obvio considerar que si el
agente va a participar en una drea tan dinimica, deber tener no sélo las aptitudes y
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los requisitos que le exige 1a IATA sino también otros instrumentos esenciales que
son, por ejemplo, la capacitacion y ¢l adiestramiento especializados para responder
a las necesidades de sus clientes.

Un aspecto que tiene gran importancia es sin duda el hecho de apegarse a lo
que estipulan los documentos oficiales con caracter interacional como lo son las
Convenciones y en especial las normas que a través de los afios han perdurado
desde que surgio la primera IATA en 1919 y que fue perfeccionada después de la
Segunda Guerra Mundial, por lo que es conveniente conocer en qué consisten las
reglas a las que se deben sujetar las empresas que tienen actividades relacionadas
con el transporte de mercancias a nivel intemacional y cstan registradas como
agentes de carga JATA,

2.1 El Agentede Carga

Los antecedentes del Agente de Carga son muy antiguos, quizd desde la
época de los fenicios y del intercambio y transporte de mercancias, aunque a partir
del descubrimiento de América a finales del siglo XVI el comercio comenzd una
expansion rdpida, haciendo que el transporte ya no estuviera circunscrito al
Mediterraneo pues se amplié al Atlantico por las inmensas riquezas que llevaban
desde América hasta Europa. Habian en esa época agentes que actuaban por su
cuenta para realizar actos de transporte, es decir, expedir documentos de embarque,
almacenar y despachar mercancias. Precisamente fue en Europa (Alemania) donde
oficialmente se reconocié al primer Agente de Carga en 1836. La Revolucion
Industrial contribuyé a que el agente de carga tuviera un desarrollo gradual y
participara mds en la econoniia con su labor, pues algunas empresas o agrupaciones
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dec agentes de carga tanto curopeas como americanas empezaron a asociarse. Un
ejemplo de ello es la compaiiia Danzas, S.A. Transportes Internacionales, que fue
establecida en Basilea, Suiza, en el aio 1815, pero se fue expandiendo y en 1870

fijo su primera filial en Mulhouse, Francia,!

Otro acontecimiento importante fue la Segunda Guerra Mundial, ya que al
terminar ésta se dio un considerable flujo de ncrcancias a nivel internacional y el
transporte por via aérea se fue incrementando. Esto trajo como consecuencia la
aparicion de agentes de carga que se empezaron a especializar en este medio de
transporte. Poco después, en el transporte maritimo desarrollaron contenedores de

gran capacidad para los transportes trasatlanticos.

Por otra patte, las organizaciones de agentes de carga europcos comenzaron a
expandirse ain mis y‘tuvieron nccesidad de enviar representantes para establecerse
en distintos paises. En el caso de México, la aparicién del agente de carga se dio en
los ailos sesenta. A partir de entonces surgicron agentes independicntes que
trabajaban para empresas transportistas. Dos décadas después, ante la aparicion de
un nimero cada vez mayor de agentes de carga que como producto del creciente
intercambio comercial a nivel mundial, hubo nccesidad de agrupar a todos los
agentes de carga para que tuvicran un organisino que los represente y promueva sus
intereses. De esta manera, cn 1986 fue creada la Asociacion Mexicana de Agentes
de Carga (AMAC).

Se observa que en México es relativamente nueva la actividad de los Agentes
de Carga, que sin embargo, en la actualidad, dentro de la dindica del comercio

exterior del pafs representa un valioso apoyo porque cuenta con el respaldo de la
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IATA para llevar a cabo sus actividades, lo que significa que cubrié una serie de
requisitos para ser aprobado como tal. Estos requisitos contemplan los siguiente:

- El primer paso es presentar una solicitud-cuestionario que la IATA exige y que es
elaborado conjuntamente por todas las lineas aéreas donde se declara informacion
detallada en cuanto a la situacién financiera, de personal y de instalaciones de la
Agencia interesada en obtener el registro. Este cuestionario es minuciosamente
revisado e investigado por parte de la IATA.

- Al cuestionario se le agregan documentos oficiales de la empresé o Agencih de
Carga, como son: licencia para comerciar, cumplir con los requisitos establecidos
por las leyes nacionales para ejercer actividades comerciales, tales como el IVA u
otras obligaciones fiscales.

- En cuanto a personal empieado en una Agencia de Carga, se estipula que éste tiene
que ser cualificado; deberd contar con una experiencia minima y conocimientos
~ suficientes de las mercancias que se mancjan como carga aérea, debiendo tener al
menos dos personas que tengan acreditado un curso sobre Mercancias Peligrosas, y
otras dos personas con uy curso basico de Capacitacion en el ramo. Asimismo, el
responsable o titular de Ia Agencia de Carga deberd hacer constar ademds que lleva
por lo menos seis meses dedicado a estas actividades y que cuenta con un seguro de
carga.

- Respecto al local fisico para operar, deberd contar con instalaciones apropiadas
donde se pueds manejar la cargs, con equipo necesanio, a fin de que pueda recibir
ylo enviar mercancias. Lo anterior también tiene el propésito de que el Agente se
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comprometa a promover el transporte de carga aérea intemacional de todas las

acrolineas que representa, en beneficio de éstas y del piblico en general.

- Para promover adecuadamente el transporte, el Agente ofrecerd al publico un
servicio completo, esmerado y profesional, que incluya asesorfa sobre rutas, tarifas

y condiciones de transporte, desde el principio hasta ¢l fin.

- Si se cumplen satisfactoriamente los requisitos, se otorga ¢l registro de la IATA y
el nimero de identificacion correspondiente, misma que debera anotar en todos sus
documentos oficiales con que opere. De igual manera, al contar con la acreditacién
como Agencia de Carga IATA, se firman Contratos con las compaiifas miembros
(las acrolineas) para que de esta forma sea representante de las imismas y promueva
el transporte de carga aérea.

Ademas de los requisitos anteriores, se establecen derechos y obligaciones
entre 1a Agencia de Carga y la IATA, que cstan comprendidos en las Normas para
Agencias de Carga que "han sido establecidas con el fin dc reglamentar los
estandares de la practica de los negocios entre todo Agente de Carga IATA
Aprobado y los Miembros." 2 '

2.2 Capacidad y responsabilidades

En ¢l punto anterior se destacan los requisitos que todo Agente de Carga
IATA debe cubrir, lo que garantiza que quien es aprobado como tal, tiene la
capacidad suficiente para responder a las necesidades de las empresas que se

dedican al comercio exterior, y que, por lo tanto, significa que su capacidad abarca
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varios aspectos: en primer lugar, es un representante de las lincas de transporte en
sus diferentes modos, por lo que es operador de transporte intemacional; en
consecuencia, puede expedir documentos de transporte, cuenta con diferentes tarifas
y las informa a sus clientes, asesordndoles sobre las mas convenientes segun las
caracteristicas de la mercancia (peso, volumen y tipo de mercancia), pudiendo
conseguirle tarifas mas bajas y coordinar los embarques; asimismo, tiene capacidad
para realizar despachos aduanales, hacer un seguimiento detallado de cada
embarque para mantener informado al cliente desde que se despacha en origen la
mercancia hasta que es recibida en destino; conoce la documentacion requerida para
exportaciones e importaciones e incluso realiza trémites por cuenta del cliente ante
autoridades gubernamentales para expedir documentos relativos al comercio
exterior.

2.2.1 Su entorno y vinculacién con diferentes actores

Debido a su propia naturaleza y por las funciones qhe desempeiia, el agente
de carga esta estrechamente relacionado con una diversidad de actores, ya que el
comercio exterior implica una vasta y dindmica red de actividades y entes, que son
el entomo en el que se mueve el agente de carga. Se haré una somera descripcion de
dicho entomo, aunque cabe aclarar que no podria hacerse una jerarquia de los
sujetos con los que se vincula dia a dia pues resulta dificil determinar quién es mis
importante, por lo que el orden en que aparezcan a continuacion no indica de
ninguna manera ¢l orden de importancia.

Con lo expuesto en el punto antesior es un claro ejemplo del vinculo tan
estrecho del agente de carga con la IATA, ya que esta asociacion regula y respalda
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sus actividades. Simultineamente estd en contacto con las lineas aédreas tanto
nacionales como extranjeras. Para realizar el despacho aduanal, ya sea en una
cxportacion o importacion, conoce perfectamente el movimiento en las aduanas,
personalmente verifica los embarques y responde ante las antoridades aduanales
sobre cualquier situacion que se presente. Mantiene contactos clave en
dependencias gubemamentales, es decir, conoce a las personas o entidades
responsables de determinados tramites o documentos, para que sea expedido, por
cuenta de un cliente, algiin centificado, permiso u otro documento requerido por las
autoridades correspondicntes y de esta manera agilizar el despacho o recepcion de
algin embarque en beneficio del usuario. Asimismo, como niembro de la
Asociacion Mexicana de Agentes de Carga, participa en actividades que Ia
asociacion lleva a cabo para estar al dia en lo relacionado con su actividad, y a la
vez la AMAC esti asociada a la Federacion de Asociaciones Nacionales de Agentes
de Carga de América Latina y del Caribe (ALACAT), por lo que los miembros de la
AMAC tienen acceso al directorio de la ALACAT, lo que les facilita entrar en
contacto con agentes de carga de otros paises para coordinar mejor los embarques,
porque se puede recurrir a ellos con la seguridad de que pueden actuar como
corresponsales porque estan respaldados por la ALACAT.

2.2.2 Delimitacién de responsabilidad

Una cuestion muy importante es determinar en qué medida es responsable un
agente de carga, frente a quienes recurren a sus servicios como ante las lineas de
transporte de las cuales actiia como representante. En este sentido hay que aclarar
que como representantes de transportes, pueden expedir los docunentos de

embarque correspondientes, como son la guia aérea, ¢l conocimiento maritimo o
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simplemente conocimiento de embarque, y que este docunento, que es el principal
para cllos al transportarse la mercancia, cspecifica al reverso las condiciones de
transporte.

En ¢l caso del transporte aéreo, la guia aérea establece que el transporte se
rige por las disposiciones de la Convencion de Varsovia de 1929, y al respecto, se
sefiala que la linca aérea se hard responsable de un embarque mientras dure el
traslado del mismo en la aeronave, por lo que aqui no hay responsabilidad para el
agente de carga. El cliente tiene la opcion de declarar un valor de su mercancia en la
guia aérea y si lo desea, asegurar su tercaneia pagando un porcentaje sobre el flete,
o asegurarla por separado,

Por lo que se refiere a los otros inedios de transporte, la responsabilidad para
el agente de carga es la misina, pues el cliente es quien decide si asegura su
mercancia, Incluso es comun encontrar una leyenda en las cotizaciones que
presentan algunos agentes de carga donde claramente se delimita su

responsabilidad;

"Las mercancias viajan por cuenta y riesgo de nuestros clientes, y no
aseguramos las mismas sin tener orden expresa por escrito. En todas
las operaciones de transporte nuestra responsabilidad no podra exceder
en ningin caso a la que asumen frente a nosotros los ferrocarmiles,
compaflias de navegacion, aéreas y de transporte por carretera o
cualquier otro intermediario que intervenga eu €l curso del

transporte."3

Lo anterior no significa que si un embarque sufre una averia o pérdida total
debido a algin accidente, o bien hay algin atraso en la entrega, el agente no
responda y se olvide del asunto, Si se da el caso, ¢l agente de carga, como
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intermiediario entre la empresa transportista y el usuario, puede ofrecerle apoyo al
cliente reclamando directamente a la linea de transporte implicada; por ejemplo, si
es un atraso, ¢l agente de carga puede cjercer presion para que no se demore mas la
mercancia; si se trata de un daito, el agente también ayuda para que la empresa
responsable del transporte responda y pague en la medida que le corresponda, segin

¢l valor que haya declarado el cliente y si pagé o contraté el seguro de la mercancia.

En otros aspectos del transporte, el agente de carga tiene responsabilidades
especificas, que son principalmente: recibir la imercancia en buenas condiciones,
medir la carga y checar contenido y etiquetacién para hacer un despacho aduanal
eorrecto, elaborando el correspondiente pedimento aduanal y verificando que 1o
falte ningim documento para el despacho; verificar que todos los datos sean
corrcctos; hacer la reservacion de espacio correspondiente, supervisar que la
mercancia se mangje adecuadamente y que sea estibada correctamente; una vez que
se despacha aduunalmente y se embarca la mercancia, en el caso de una
exportacion, debe avisar al cliente proporcionindole todos los datos y documentos
(guia adrea, pedimento aduanal, cuenta de gastos, etc.), y si es una importacién, una
vez que se le notifica un embarque, es responsable de rastrearlo y estar pendiente de
su arribo para que en cuanto llegue desaduanizar la mercancia, pagando todos los
impuestos necesarios y demas tramites hasta entregar el mencionado embarque al

destinatario.

2.3 Capacitaciéon como necesidad para optimizar el comercio exterior

Como ya se menciond en el apartado 2.1, la IATA exige, entre otros

requisitos, que el Agente de Carga que solicite la aprobacion de estc organisimo, que
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cuente con personal cualificado y que tenga aprobados por lo menos dos cursos
basicos: el de manejo de mercancias peligrosas y el de Capacitacion o Introduccion
al ramo, para un minimo de dos personas en cada uno. Esto es solo una parte, ya
que existe una verdadera escuela de capacitacion de carga aérca conformada por
varias entidades, entre ellas la misma IATA en coordinacion con la FIATA
(Federation Intcrnationale des Associations de Transitaires et Assimiles), por parte
de las lincas aércas miembros de la IATA, organizaciones gubemnamentales y otras
instituciones.Un ejemplo de ello es que la IATA tiene formados vario cursos de
capacitacion cn especialidades de carga aérea que cada afio programan sus oficinas
sede en Montreal y Ginebra. Los temarios correspondientes se publican a nivel
nundial. Estos cursos se ofrecen a través de institutos que estan acreditados por la
IATA en todo el mundo, que tienen por objetivo el proporcionar al agente de carga
y a las acrolineas una capacitacion uniforme en todos los paises,

Cada instituto que es aprobado por la IATA pasa por rigurosos requisitos
conio son contar con instalaciones adecuadas y confortables, contar con instructores
que tcngan una expericncia minima de cinco afios cn la caﬁacilacién aérea y aprobar
exdmencs con altas calificaciones, elaborar en noviembre de cada afio los cursos
que ticne registrados la IATA, enviarlos a Montreal o Gincbra para que sean
revisados y una vez que son aprobados, proceder a promoverlos; asi, quienes toman
esos cursos reciben un diploma aprobado por la IATA y esta Asociacion lleva un
control de las personas que reciben diploma. En todo el mundo hay 34 institutos en
todo cl mundo aprobados por la IATA que se dedican a la capacitacion del agente
de carga y personal de las lincas aéreas segun datos del siguiente cuadro:
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PAISES DONDE HAY INSTITUTOS APROBADOS
POR LA IATA ESPECIALIZADOS EN LA CAPACITACION
EN CARGA AEREA
Pais numero de
Institutos

dmérica:
Canadi 3
Estados Unidos 12
Meéxico 1
Brasil |
Reino Unido 2
Francia 2
Espafia 2
Bélgica |
Alemania 1
Italia ]
Luxemburgo 1

Asia:
Jap6 3
Sudafrica 1

dustralia: 3

Totales: 14 paises 34

*Datus proporcionados por el Instituto de Capacitacidn
Internacional en Carga Aérea, S.C. con informacion de
lalATA.

Como se observa, en Latinoamérica hay solo un instituto, que esta en México
y es el Inslituto de Capacitacion Intemacional en Carga Aérea, S.C. Asi, de manera

resumida, a continuacion se describen algunos cursos que necesarianiente deben
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tomar los Agentes de Carga (incluyendo al personal que labora con ellos) para que
estén constantemente actualizados:

* Mercancias peligrosas.- Es basico para poder inscribirse y tener la aprobacién
como Agentes de Carga IATA, ya que en ¢l manejo de la carga resulta esencial ¢l
conocimiento sobre cémo mancjar los diferentes tipos de mercancias, en especiat las
peligrosas, por la seguridad que lleva implicito su manejo y porque el Agente de
Carga es el responsable de aplicar adecuadamente los reglamentos y disposiciones
tanto a nivel nacional como intemacional. Con este curso, se dan los elementos
necesarios para checar los embarques, saber a qué legislacion y restricciones deben
sujetarse, ctc. Para ello, al tomar este curso, se le instruye al personal que participa,
principalmente, sobre la documentacién refativa a cada embarque, tipo de empaque
y etiquetado, clasificacion, forma de mancjarlo, y reglamentacion que al respecto
debe aplicarse, de acuerdo con organisinos intemacionales como la misima 1ATA, la
Organizacion de Aviacién Civil Intemacional o la Organizacion de las Naciones
Unidas. De igual modo, existe ademas el Manual sobre Mercancias Peligrosas para
ser consultado constantemente.

* Basico Carga Intemacional.- Comprende los elementos escnciales que introducen
al cursante al mundo del transporte aéreo de carga: requisitos, documentacion y
fonna de manejar las mercancias, informacion general sobre lo que es la Agencia de
Carga, la linea aérea, el Agente Aduanal, ¢l remitente y destinatario, en fin, los
principales actores que participan; se dan conocitientos sobre Geografia Mundial,

reservaciones de espacio en lineas aéreas, como elaborar la guia aérea, etc.

¢ Avanzado Carga Intemacional.- Una vez acreditado el curso Basico Carga
Interacional, se amplia mds el panoraina sobre la materia, pues aqui se manejan
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mads elementos, como son tarifas (elaboracion y combinacién), manejo de husos
horarios, embarques mixtos y también manejo de otros manuales, como el de
Reglamentos Monetarios o el de Reglamentacion de Animales Vivos, o de
Mercancias Peligrosas.

* Ventas Carga.- Como complemento a la capacitacion del personal de las Agencias
de Carga IATA, este curso se ofrece para aquellas personas que estin en contacto
directo con los posibles clientes, ya que uno de los requisitos exigidos por la IATA
es precisamente la promocion de los servicios de transporte de carga aérea. Aqui se
ven precisamente los elementos necesarios para una buena promocion del transporte
aéreo, desde como debe organizarse el promotor de la carga aérea, material minimo
e informacion indispensable que debe manejar, los servicios que ofrece la Agencia

-de Carga en la que colabora, y otros valiosos consejos que puede aplicar en su
trabajo para tener éxito y lograr ventas.

Los 'siguientes cursos no son obligatorios pero se describen debido a la
importancia de su contenido y porque estdn destinados a personas que tienen una
posicion directiva dentro de la agencia de carga o la compafifa aérea:

* Manejo gerencial de carga aérea.- Es para que el cursante adquiera habilidades y
destrezas a nivel mas profesional para el manejo eficaz y asi lograr que las
acrolineas mantengan su competitividad en el mercado, pues los temas que abarcan
el curso incluyen estrategias comerciales tanto para la acrolinea como pars el agente
de carga, decisiones estratégicas, mancjo computarizado de la informacion, como
hacer eficiente la operacion terminal de la carga, aspectos de economia, seguridad y
productividad en ¢l transporte, a fin de que el agente de carga, como representante
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de las lineas aéreas, cuente con herramientas que le pennitan realizar su trabajo
cficicntemente,

* Mercadotecnia de carga.- Su objetivo es ofrecer al cursante una vision gencral de
la importancia de conservar cautivo el mercado y de ampliar su participacion en el
mismo, por lo que ¢l contenido dc este curso ofrece estrategias, modelos y
tendencias del comercio mundial, de costos y prorrateo, de control y reservacion de

espacio asi como tendencias futuras y sistemas de distribucion, entre otros.

* Prorrateo de tarifas para carga.- El agente de carga como representante aéreo debe
estar familiarizado con los acuerdos que existen entre las lineas aéreas, ya que al
despachar la carga es frecuente que antes de llegar a su destino final, la mercancia
haga escalas y hasta cambie de aeronave de distinta empresa, por lo que el agente
de carga debe anotar en la guia aérea el itinerario correspondiente. En consecuencia,
es necesaﬁo conocer qué aerolineas intervienen segin los convenios que tengan
establecidos,qué participacion del flete aéreo cobrado le toca a cada una segan la
porcion transportada, diferentes métodos de protrateo, los efectos que éste ticne en
los diferentes costos, conversion de monedas y cobro de derechos. Por lo tanto, este

curso comprende los anteriores aspectos.

La anterior lista de cursos ¢s sélo una muestra de la capacitacion que de
manera constante tienen las Agencias de Carga para ofrecer servicios profesionales
en su papel de participes en el comercio exterior
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2.4 Anilisis de los Agentes de Carga

En los puntos anteriores sc ha prescntado la serie de caracteristicas del agente
de carga cn general. Para complementar lo anterior, es conveniente mencionar a
distintos agentes, que realicen actividades de manera conjunta con otros
corresponsales en el extranjero ya sea como una sola empresa a nivel mundial o
bien como empresas pequefias que tienen una sola oficina en un solo lugar. Aunque
se observard que son muchas las diferencias entre éstas empresas, se detallan sus
principales actividades, con la previa aclaracion que se eligieron al azar agencias
nacionales y transnacionales:

1) Carga Guzzi, S.A. de C.V.- Es una empresa pequefia constituida hace menos de
diez aflos pero que al momento de solicitar su registro IATA ya contaba con
personal ampliamente experimentado, con més de veinticinco afios en la rama. Solo
cuenta con un local propio cercano al aeropuerto intemacional del Distrito Federal,
y maneja todo tipo de transporte tanto nacional como intemacional. Para coordinar
los embarques desde el origen hasta el destino final, consulta el directorio de la
FIATA (Federacién Internacional de Asociaciones de Agentes de Carga) para entrar
en contacto con otro miembro IATA en el pais de destino del embarque para
trabajar de manera conjunta a fin de oftecerle al cliente el servicio integral en el
manejo de su mercancia. Si es el caso, también consulta el directorio de la
ALACAT, que como ya se vio en otro apartado de este capitulo, abarca a diversas
Asociaciones de Carga en América Latina. ; |

Ofiece el apoyo necesario para las exportaciones e importaciones de sus clientes,
que es por ejemplo en exportaciones: en priiner lugar, un cliente llama y solicita
cotizacion para saber los costos que desembolsaré al utilizar los servicios de este
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Agente, quien incluird en la cotizacion diferentes opciones de transporte con sus
respectivos fletes y demds gastos; una vez que el cliente acepta la cotizacion, el
Agente realiza la recoleccion tanto de mercancias como de documentos necesarios),
cfectiia la reservacién de espacio comrespondiente al medio de transporte
seleccionado por el cliente; elabora el pedimento aduanal y lleva a cabo su despacho
en la aduana correspondiente,

Si es una inportacion, una vez que el cliente lo autoriza para que se haga cargo de
los tramites, se encargara de todo para que el cliente reciba en su propio domicilio
la mercancia desaduanizada. Posterionmente el Agente de Carga presentara su

cuenta de gastos.

La empresa cuenta con personal capacitado en comercio exterior para brindar
scrvicios adicionales como tramites ante dependencias gubemamentales para
obtener certificados de origen o de otro tipo, orientar sobre cuestiones arancelarias y
demds actividades relacionadas.

2) Transportacion Aérea Internacional, S.A. de C.V.- Esta empresa presta servicios
simmilares a la anterior, aunque sélo por via aérea, con la ventaja de ofrecer
instalaciones muy amplias, con una oficina matriz por el sur de la ciudad y una
sucursal proxima al aeropuerto, ademds de que debido a su crecimiento esta por
inaugurar una sucursal también muy amplia en los alrededores del aeropuerto.

Asimismo, esta empresa cuenta con su propio agente aduanal y tiene equipo de
computo conectado al aeropuerto y a la aduana para agilizar los despachos de
exportacion e importacion; su flotilla de vehiculos es suficiente para la recoleccion y
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entrega de mercancias. Su experiencia rebasa los veinte aflos, por lo que conocen
profundamente sobre transporte aéreo.

3) Carga Aérea Mundial, S.A.- Esta empresa se constituy6 hace 15 afios, por lo que
también tienen amplia experiencia en el manejo de mercancias. Al igual que las
otras dos empresas, ofrece servicios en apoyo al comercio exterior, en especial todo
lo relativo a embarques aéreos. Sus servicios incluyen recoleccion y entrega a
domicilio en sus propias unidades de transporte en ¢l Distrito Federal.

4) Danzas, S.A. Transportes Internacionales (Danzasmex).- Esta es una de las
empresas mas antiguas, y su oficina matriz estd en Basilea, Suiza, y desde hace 25
aflos opera en México. Tiene sucursales en 47 paises, con un total de 847 agencias
filiales. Debido a su misma magnitud, esta compafiia maneja grandes volimenes de
carga, por lo que tiene capacidad para manejar carga consolidada y por consiguiente
ofrecer tarifas reducidas en cualquier medio de transporte, aunque una desventaja de
las consolidaciones es que ¢l envio de las mercancia se atrasa.

Por otra parte también cuenta con personal calificado en su Departamento de
Gestoria que realiza tramites ante diferentes autoridades como apoyo a los
exportadores ¢ importadores. Su red de comunicacion a nivel mundial le permile
ofrecer informacion rapida sobre la localizacion de embarques enviados o recibidos.

5) Panalpina Transportes Mundiales, S.A.- Creada en 1961 también en Basilea,
Suiza, tiene oficinas en México y en otros 56 paises donde sus actividades las
realiza en sus mas de 250 oficinas. Maneja transportes de carga en cualquier medio,
incluso consolidados debido a que es una empresa muy grande y maneja volimenes
considerables.
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Por otro lado, cuenta con transportes propios para recolectar y entregar mercancias,
proporcionando asimismo si el cliente lo solicita apoyo para el empaque adecuado,
segin el medio de transporte que se utilice.

Posce también una amplia infraestructura computarizada via satélite en todos los
paises en los que esta establecida, lo que facilita la comunicacion para dar
seguimiento a los embarques

2.5 La importancia del agente de cargs

Es evidente que la actividad de los agentes de carga abarca una amplia gama
de servicios, que constituyen un apoyo imprescindible al comercio exterior, ya que
son eleinentos altamente capacitados y confiables para realizar todo lo relativo al
transporte de carga, pues como se observa, su funcion no esta limitada a recibir o
entregar mercancias, porque incluso el recibir o entregar lleva implicitas muchas
actividades que soportan la logistica del transporte.

Ya scan nacionales o extranjeras, las agencias de carga ofrecen una garantia
al exportador o importador de que su embarque estara debidamente coordinado y
tendrd la certeza de que legard en dptimas condiciones, a tiempo y sin que le
represcite un gasto oneroso, pues en cada medio de transporte, la tarifa que
consigue el agente de carga es la mejor negociada y no significa que el hecho de
acudir a un agente esa tarifa le salga mas alta al cliente, debido a que ya estd
estipulada una comision para el agente. Al respecto, muy acertada es la frase
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"Por los servicios que prestan, son al transporte de carga,
lo que los Agentes de Viajes al traslado de pasajeros"

Entre las ventajas mas importantes de acudir a un agente de carga, ademés de
las que ya estdn descritas, esta el hecho de que un exportador no puede por su
cuenta negociar tarifas, sobre todo aéreas, pues las lineas aéreas tienen publicadas
sus tarifas en el TACT pero un agente de carga puede conscguir reducciones
considerables pues tiene contacto con diferentes acrolineas y logra negociar esas
tarifas, en especial si el agente consolida carga; conocen sobre reglamentaciones y
normas para determinadas mercancias; saben qué documentacion es requerida y
antc qué autoridades se solicita; representan a un amplio sector de empresas de
transporte y tiencn la facilidad de contactar con corresponsalcs extranjeros para
garantizar la entrega de la mercancia hasta el destino final, manteniendo informado
al cliente en todo momento.

NOTAS DE PIE DE PAGINA CAPITULO Il

! Informacién proporcionada por la Asaciacion Mexicana de Agentes de Carga.

2 Manual de] Agente de Carga, p. ix, Edicion Resoluciones 801 y 805, IATA, I de oclubre de
1994.

3 Esta nota la insertan varias agencias de carga en todas sus hojas, en el timite inferior, al
presentar los servicios que ofrecen a las empresas,

4 Folieto "Los Agentes de Carga", de la Asociacion Mexicana de Agentes de Carga, A.C.
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MOVIMIENTO INTERNO Y EXTERNO DE MERCANCIAS
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El comercio internacional ha dado lugar al desarrollo cada vez mas
amplio de actividades relacionadas con la transportacion en todo el nnndo,
Actualinente, cualquicr transito hacia el interior o exterior del pafs tanto de personas
como de mercancias implica también un movimiento de diversos factores como son
trdmites y documentos. En el caso de las mercancias es mas complejo ¢l universo en
que se despachan, porque detrds de cada movimiento hay una gran estructura en la
que intervienen infinidad de entes de manera coordinada para que con agilidad y

eficicncia lleguen los embarques a su destino.

Ya sea a nivel nacional o intemacional, el mecanismo Hevado a cabo
en la logistica del transporte es similar; trabajan conjuntamente en todo el manejo
muchos participantes que enfre ellos ejecutan paso a paso cada parte del proceso
logistico. El agente de carga es uno de los eslabones del comercio exterior ime
conoce su funcionamiento, por lo tanto esta enterado de lo que el movimiento de
mercancias implica y la importancia de aplicar las leyes, elaborar los documentos y

realizar los tramites correspondientes.

En consecuencia, en los siguicntes puntos se desamollardn aspectos

sobresalicutes de la entrada y salida de mercancias:



64

3.1 Tipos de exportaciones

México maneja en la actualidad sélo dos tipos o modalidades para
expartacion ¢ importacion que estan contempladas en la nueva Ley Aduancra que

entra en vigor ¢l pasado 1 de abril, mismas que a continuacion se describen:

1) Exportaciones definitivas. Son las wercancias que salen del pais
por ticmpo indefinido, Sin embargo, si las mercancias que se exportan en csta
modalidad retornan al pais en un plazo no mayor de un aio, podran cambiar a otro
régimen  (exportacion temporal) sin  pagar los impuestos de importacion
correspondientes, siempre y cuando no hayan sufrido modificaciones. Asimismo, si
el retomo se lleva a cabo por otros motivos, como por ejemplo el que sean
rechazadas por las autoridades del pais de destino o por el comprador porque
hubieran resultado defectuosas o por no ser el producto ofiecido, el exportador
tendrd derecho a que le sean reembolsados los impuestos que pagd al exportar la

mercancia.

2) Exportaciones temporales. Son aqueltas en las que la salida de
mercancias del territorio nacional es por un tiempo detenminado, segin el tipo de
bien y que tienen un destino especifico. Otra caracteristica ¢s que no pagan
impuestos al comercio exterior. Si no retornan en el plazo convenido, la exportacion
se considerard definitiva y se deberan pagar los ilmpuestos que correspondan. Este

tipo de exportaciones, a la vez, se dividen dos tipos:

a) Mercancias que retornaran al pais sin sufrir modificaciones.
b) Las que en el extranjero sean modificadas ya sea para elaboracion,

transformacion o reparacion.
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En el primer caso, los plazos para que retornen al pais sera como sigue:

- Tres meses: para remolques

- Seis meses: Envases de mercancias, llevadas a cabo por residentes en México que
no teugan establecimiento permanente en ¢l extranjero; mucstras y muestiarios,
enscres y utileria que se wtilice en filmaciones, sicmpre que sc haga a través de
residentes ¢n México.

- Un ado: objetos para exposiciones, convenciones, congresos intemacionales,
eventos culturales o deportivos.

- Si no hay retormo en estos plazos, se podii conseguir autorizacion para ampliar el

plazo hasta por un periodo igual.

Para el segundo caso, el plazo miximo serd hasta por dos ailos. Al
retomo de las mercancias, se pagaran los impuestos de importacion solo a aquellos
elementos que hayan sido agregados, como materias primas  extianjeras

incorporadas o servicios prestados en la claboracion o transfonmacion del bien.

3.2 Tipos de importaciones
De acuerdo con el articulo 106 del mismo ordenamiento (Ley

Aduancra), timbién hay dos tipos de importaciones:

a) Importaciones temporales.- Son aquellas mercancias extranjeras
que ingresan a territorio nacional “para permanceer en €l por tiempo limitado y con

una finalidad especifica, siempre que retornen al extranjero en el mismo estado”.



66

Para tal efecto, hay diferentes plazos para permanecer en el pais, que van desde un

mes hasta veinte ailos.

Asimismo hay empresas maquiladoras y que tienen programas de
exportacion que pueden efectuar este tipo de importaciones, ya que la Secofi ticne
establecidos algunos programas como el Pitex, Altex, ECEX, Drawback, etc., para
fomentar las exportaciones, donde a través de estos se pueden obtener beneficios
para importar mercancias de manera temporal para someferlas a un proceso
productivo que implique una transformacion, reparacion o elaboracion y después

retornarlas al extranjero.

b) Importaciones definitivas.- Sou aquellas mercancias extranjeras
que entran al pais con el fin de permanecer en él por tiempo indefinido. Si por algin
motivo las mercancias que ingresen como importacion definitiva retoma y sale del
territorio nacional, podra cambiar al régimen de importacion temporal. En caso de
que se trate de mercancias defectuosas y tengan que ser sustituidas, o bien que
tengan caracteristicas distintas u otra calidad, se autorizard cambiar a réginten de
importacton temporal dentro de un plazo de tres meses, y no se pagarin impuestos
de exportacion. Se otorga otro plazo miximo de seis meses para que regresen las
mercancias sustitutas y al respecto se pagardn vnicamente los impuestos que
resulten como diferencia de los ‘pagados la primera vez. En caso de que las
mercancias sean diferentes o no sustituyan a las anteriores, se aplicari una sacion y

se cobrard la totalidad de impuestos,
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3.3 Instrumentos juridicos y trimites para el despacho y recepcion de
mercancias.

Los instrumentos juridicos escunciales en el despacho de mercancias
son los documentos Icgales en que se apoyan todas las actividades y disposiciones
que al respecto deben cumplirse, de los cuales se pueden mencionar principalmente
la Ley Aduanera publicada en el Diario Oficial de la Federacion del 15 de diciembre
de 1995 y que entrd en vigor el | de abril de 1996 y su Reglamento, la Ley de

Comercio Exterior publicada en ¢l Diario Oficial de la Federacion el 27 dc julio de

1993, asi como la Tarifa General de Exportacion y de Importacion, ya que cn estas

Oltimas estan fijados los impuestos que deben gravarse a las mercancias que entran
o salen del pais, Mas adelante, en el punto 3.6.3, sc describen las principales

caracteristicas de cada una de cstas leyes.

El despacho y recepcion de mercancias implica la totalidad de
procedimientos realizados en la entrada o salida de las mismas en teritorio
nacional. En ambos casos se debe elaborar un pedimento aduanal, y los siguientes

documentos adicionalcs:

En importacion: Factura comercial, conocimiento dc cmbarque (para
transporte maritimo) o guia acérea, docwmcntos relativos a regulaciones y
restricciones 1o arancelarias para comprobar su cumplimiento, certificado de origen

y certificado de peso o volumen.

En exportacion: factura comercial, documentos relativos a regulaciones
y restricciones no arancelarias para comprobar su cumplimiento, centilicado de

origen (en caso necesario) y lista de empaque.
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Cuando se trate de operaciones realizadas por embajadas, consulados y
personal diplomitico y consular extranjero, o menajes de casa, no serda necesario

presentar facturas comerciales.

Una vez que se tienen los documentos necesarios, se pagan los
impuestos correspondientes y se presenta la mercancia junto con ¢l pedimento en la
operacion que se conoce como ‘el previo" que es el reconociimiento - de las
mercancias por parte de las autoridades aduanales (es decir, 1a persona que realiza
lo anterior es el Vista Aduanal). Se lleva a cabo el reconocimiento en caso de que al
pasar por el sistema aleatorio toque semaforo rojo. Si toca semiforo verde, no se
hace el reconocimiento y se entregan de inmediato las mercancias p'ara su despacho
y al pasar la garita el policia fiscal le da salida. De llevarse a cabo el
reconociimiento, o sea si tocod seinaforo rojo, se deben someter las mercancias a un
sepundo reconocimiento para ver si en la seleccion aleatoria toca seméaforo rojo o
verde. Tanto el primer como segundo reconocimientos son para verificar que el

contenido de las cajas sea el mismo que ¢l declarado en la factura comercial y en el

pedimento aduanal. Por cllo el Vista Aduanal checa todo ¢l embarque.

No obstante lo anterior, en el siguiente cuadvo se muestra un ejemplo
del seguimiento que se hace por parte del agente de carga para una exportacion que
se despacha por via aérea;



EXPORTACION,- TRAMITES PARA DESPACHAR UN EMBARQUE

A) El cliente solicita cotizacion para envisr x mercarncia a x pals.

B) Sc ¢ piden datos: tipo de snercancia, peso, volumen, nimero de cajas y sus medidas,
destino.

C) Consultar tarifas por distintos medios de iransporic, negociar y comparar costos.

D) Hacer calculo de gastos en total incluyendo tarifa, es decir pago de aranceles, despac
aduanal, otros impuestos, gastos y trimilcs si es ¢l caso.

E) Pasar al clicnte la cotizacion o cotizacioncs respectivas (se indicarh con precision todos|
las datos: por cjemplo si cs transporte aéreo indicarle tarifs, frocuencias de vuclos,
ticmpo en que Hegaria fa mercancia a destino final, etc.; 8i ¢s maritimo indicar fecha de|
salida de préximo bugue, flete, manicbms, tiempo de travesla, y, obviamente, tarifa
para la porcidn temestre de transporte del D.F. al puenio donde salga ¢} baroo, elc.).
Esto s para que el clicnte tome Ia decision sobre el medio de transporte que elcgird.

IF) Una vez. que ¢l cliente confirma, avisa que estd listo e cmbargue.,

G) Sc le solicila que envie por fax, pars adclantar trhmites, los siguientes documentos:
carta de instrucciones {en ésta sc {ndica nombre completo, direccién y teléfonos dell
remitenle y del destinatario, datos sobre la mercancia, régimen de exportacién y se
menciona qué otros documentos se ancxan), factura comercial, lista de empaque,
certificados © pcnmnisos en su caso,

H) Para seguir coordinando ¢l embarque, sc solicitan instrucciones al clicnic para 1a
gecoleccitn de Jas mercancias a domicilio,

1) De inmediato sc hace la reservacidn de espacio (suponicndo que se envia por avidn) y sc
claboran la gula aérea, una ctiqueta para cada caje o bulto y otros documientos scgin
corresponda.

J) Sc clabora proforma de pedimento sduanal donde se describe la mercancia, fraccion
arancclasia, destino, lipo de exportacién, documentos gue s¢ acompafian y esla
profonna se (ransmite via fax al agente aduanal para que a su vez clabore e} pediment
aduanal,

IK) Sc recolccta la mercancia junto con Jos documentos originales. E} personal que recol
s¢ encargard de llevar todos los documentos necesarios para ¢l despacho aduanal, o sea,
Buin aérea, ctiquetas, cic., y las agrega a los documentos oviginales del clicnic para que
lleve la mercancia a la aduana y ya con ef pedimento se lleve a cabo ¢l despacho,
pagando antes fos impucsios y derechos correspondicntes,

L) Una vez que se hace ¢l despacho, sc anotan los datos de! vuclo en Is guia aérea y sc |
notifica al cliente el itinerario, fecha de salida, hora y vuelo de salida y » (a vez
llegada a destino final.

ﬁM) S¢ le cutrega al cliente ta documentacion del embarque (gula aérea, pedimento aduanal,

comprobantes de impuestos, todo esto comprendido ¢n Ia cuenta de gastos que presen
¢l agente de carga.

N) Queda cin poder del agente de carga un expedicntc por cada embarque con todos |
documentos relativos al mismo.

69
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3.4 Principales documentos

En la entrada y salida de mercancias se elaboran varios docunentos
que amparan cada movimiento, como se habra observado en el punto que antecede
al presente. Sin embargo, hay algunos que son indispensables y que debido a su
cardcter relevante, resulta necesario imencionar para que se pueda apreciar su

importancia:
3.4.1 Guia aérea

El documento principal para el transporte de las mercancias por via
aérea es la guia adrea, conocida también como conocimicnto aéreo o AWB por sus
siglas en inglés (Air Way Bill), que cs usado por el transportista o su agente
autorizado (agente de carga IATA) que implica varias cosas: es la prueba de que
recibe las mercancias para transportarlas; es la evidencia de la canclusién del

contrato de transpoite y es un certificado de segwro o nota de flete.

La 1ATA tiene establecido que todas Ias commpadias aéreas deberin
ajustarse a sus normas para la impresion de guias aéreas, que indican por ejemplo
las medidas que deberin tener los formatos, que son: de ancho entre 8.2 y 9
pulgadas y de largo entrc 10.8 'y 12 pulgadas; el tamaiio de los renglones, casillas y
distancias entre éstos (ver anexo niimero 4), asi como el nimero de tantos que
deberd conformar un ejemplar de guia aérea: el juego tendra minimo 8 copias con

las indicaciones y colores en el orden siguiente:

Original 3 (para et expedidor). Color azul.

Capia 9 (para el agente). Color blanco.
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Original | (para el transportista emisor). Color verde.
Original 2 (para el consignatario). Color rosa.

Copia 4 (recibo de entrega). Color amarillo,

Copia 5 (copia extra). Color blanco,

Copia 6 (copia extra). Color blanco.

Copia 7 (copia extra). Color blanco.

La validez del contrato de transporte aéreo empieza cuando una guia es
requisitada (o "cortada”, en el lenguaje aéreo), la finnan el embarcador o su agente y
el transportista.

Responsabilidad de llenar la guia: de acuerdo a la Convencion de
Varsovia y al Protocolo de La Haya, las condiciones de transporte sc¢ acordaron al.
Todas las guias aéreas tienen al reverso las condicioncs de transporte acordadas en

esos instrumentos.

El embarcador es el responsable de la comecta descripcion y la

declaracion del contenido, para que la mercancia llegue a tiempo y a sn destino final.

Asimismo, los principales datos que contiene la guia aérea son los que
se detallan en el anexo mimero 4 que incluye ademas el fonuato con la localizacion
de los datos necesarios, otro con informacion de un embarque real y modelos de
guias de diferentes acrolineas, donde podra apreciarse la uniformidad en tamaiios,
espacios y demas elementos que deben levar,
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3.4.2 Factura comercial

Este documento también es indispensable para cualquicr operacion de
compra-venta, por lo que se requiere no solo a nivel nacional, sino ademds para las
exportaciones ¢ importaciones. Los datos que debe contener toda factura son los
signientes, de acuerdo con la resolucion miscelanea de comercio exterior para
1996;!

.

“Regla 31, La obligacion de presentar las facturas a que se refierc el inciso a) de la
fraccion | del aniiculo 36 de la Ley debera cumplirse cuando las mercancias amparadas tengan
valor comercial superior a Irescientos délares de los Estados Unidos de América o de su
equivalente en otras monedas extranjeras. En este caso dichas facturas podran ser expedidas por
proveedores nacionales o extranjeros y se podran presentar en original o copia.

Regla 33. Para los efectos de lo dispuesto por el inciso a) de la fraccion 1 del articule 36
de la Ley, fa factura comercial debera contencr los siguientes requisitos y datos:

1. Lugar y fecha de expedicion;

. Nombre y domicilio del destinatario de la mercancia. En los casos de cambio de
destinatario, la persona que asuma este caracier anatara dicha circunstancia bajo protesta de decir
verdad, en todos los tantas de la factura, ,

{il: La descripcion comercial detaliada de las mercancias y la especificacion de ellas en
cuanto a clase, cantidad de unidades, niimeros de identificacion, cuando éstos existan, asj como
los valores unitario y global en el tugar de venta. No se considerara descripcion comercial
detaliada, cuando la misma venga cn clave, y

V. £l nombre y domicilio def vendedor.

La faha de alguno de los datos o requisitas a que se relieren las fracctones anteriores, se
considerar falta de factura, excepto cuando dicha omision sea suplida por declaracion, bajo
protesta de decir verdad del imporiador, agente o apoderado aduanal, siempre que dicha
declaracion se presente antes de activar el mecanisimo de seleccidn aleatoria.

Cuando los datos o requisitos a que se refiere la fraccion 11 de esta regla, se encuentren
en idioinas distimos del espaniol, inglés o francés, deberin traducirse dichos datos en el cuerpo de
la misina factura o en dacuiento anexo.”
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3.4.3 Pedimento aduanal

Este documento es el mds importante para el despacho de las
mercancias que entren al pais o salgan de él, ya que sin el pedimento aduanal
simplemente no puede mangjarse ningin embarque. La Nueva Ley Aduanera, en st
capitulo 111, articulos 35 a 50 establece las condiciones y requisitos que deberan
cubrirse para estos efectos, seiialando quiénes estdn obligados a presentar la fonma
correspondiente. Por ejemplo para el caso de importaciones el pedimento debera
estar acompaiiado de documentos como son: factura comercial, conocitiento de
embarque o gnia aérea, documentos relativos al cumplimiento de regulaciones y
restricciones no avancelarias, documento que especifique procedencia y origen del
embarque y cestificado de peso o volumen de las mevcancias; si es una exportacion,
se requiere la factura comercial y documentos donde se haga constar que se estin

cumpliendo las regulaciones y restricciones arancelarias.

Por otra parte, los datos que contiene todo pedimento aduanal son los
signientes: nimero de pedimento, fecha en que ilegan las mercancias a la aduana,
fecha de despicho, tipo de cambio que se esta utilizando en la operacion de la
mercancia, el nombre del importador con todos sus registros y direcciones fiscales
(para un control fiscal del embarque por parte de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Piblico), datos del exportador, ninero de factura y fecha, marcas, niumeros
de guias o porte de transporte, cantidad de bultos y pesos, descripcion de la
mercancia, fraccion arancelaria, eantidad de piezas, los impuestos que se pagan
(DTA o derecho de tramite aduanero e IVA o iinpuesto al valor agregado), otros
pagos hechos a la Tesorerfa de la Federacion, fima del agente aduanal que es el
responsable del pedimento y del despacho de la mercancia y la etapa final que

comprende el status del despacho: desaduanamiento libre o reconocimiento
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aduanero. Ya concluido el despacho, ¢l pedimento es una evidencia legal para el
manejo fiscal de la mercancia en las empresas. En la parte inferior derecha del
pedimento hay un espacio para observaciones donde se citan los puntos mds
relevantes para el mancjo del embarque tales como la docinmentacion que se anexa

o ¢l fundamento legal que sirvio para despachar determinado tipo de mercancia.

El pedimento debera elaborarse con el mimero de copias necesarias y
que por lo menos deben ser: copia para el agente aduanal, para el embarcador o
agente de carga, para la empresa que exporta o importa, para la autoridad fiscal

correspondicnte y para el destinatario final si se trata de exportacion.
3.4.4 Permiso de importacidw/exportacion

Los permisos de exportacion son medidas de regulacion y restriccion
no arancelarias ilnpuestas para controlar la salida del pais de algunas mercancias a
fin de evitar desabasto a nivel nacional, para llevar un control de los Tecursos 1o
renovables del pais o se trate de obras antisticas y de gran valor antistico y
arqueologico. Los penmisos se han estado sustituyendo de manera gradual por
medidas arancelarias debido a los procesos de apertura comercial que México ha
experimentado en los ultimos altos. Actuahmente son muy pocos los productos que
requicren de permiso, entre los que se pueden mencionar equipo usado de computo
(monitores, teclados, impresoras, etc.), cierto tipo de maquinaria y productos de
consumo como son café, azacar y granos, asi como lamas usadas. Es decir,
alrededor del 80% de las mercaucias no requieren penmiso. Olras situaciones por las
que se establecen permisos son en el caso de impotaciones cuando hay
descquilibrios en 1a balanza de pagos, cuando hay imposicion unilateral por parte de
algunos paises a expostaciones mexicanas, la respuesta puede ser exigir un penniso
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previo de importacion para mercancias provenientes del pais que ponga trabas a los
productos mexicanos o bien cuando se trate de dumping, es decir, prevalezcan
condiciones de competencia desleal 2

La Secretaria de Comercio y Fomento Industrial se encarga de expedir
estos permisos.

3.4.5 Certificados de origen, certificados fitosanitarios y otros

- Certificados de origen. Son los documentos oficiales que expiden las autoridades,
donde se hace constar que las mercancias que amparan son originarias ya sea del
pais o de la regién comprendida en un tratado o acuerdo de libre comercio. De esle
modo, con el certificado de origen se puede tener acceso a preferencias arancelarias
acordadas entre los paises que firman un tratado, y sirve para agilizar el
desaduanamiento de las mercancias.

En México, los certificados de origen més comunes son los siguientes:3

= TLC con Norteamérica;

- Grupo de los Tres.

- Bolivia

- Costa Rica

- ALADI

= ALADI-Chile (Acuerdo de Complementacion Econémica num. 17
Meéxico-Chile.
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- Sistema Generalizado de Preferencias (SGP). Este certificado de
origen es una concesion unilateral de los paises desarrollados hacia los paises no
desarrollados; estas concesiones son discrecionales. En el caso de los productos
mexicanos, éstos pueden ingresar con trato preferencial a los siguientes paises: en
Europa: la Unién Europea, Noruega, Suiza, Rep. Checa y Rep. Eslovaca, Hungria;
otros paises: Japon, Nueva Zelanda y Australia.

- Productos Textiles (a la Unién Europea)

- Relativo a los productos de seda, o de algoddn tejidos en telares a
mano (artesanias). Unién Europea.

- De articulos mexicanos.

Con excepcion del certificado de origen de articulos mexicanos que
expiden las cdmaras industriales, los demés certificados son expedidos por la Secofi.
Para su obtehcién. se presenta una solicitud donde se anotan los datos de la
mercancia para la que se solicita certificado de origen, adjuntando factura comercial,
fraccion arancelaria, pafs de destino y datos del exportador ¢ importador. Estos
documentos se registran en la Direccién General de Servicios al Comercio Exterior,
Comisién Mixta para la Promocion de las Exportaciones (COMPEX), Insurgentes
Sur nimero 1940, San Angel, planta baja. Para el que comesponde al Tratado de
Libre Comercio con América del Norte, el exportador, su agente de carga o agente
aduanal pueden requisitario y no es necesario que la Secofi u otra autoridad le den el
visto bueno

En el anexo numero S ¢ incluyen los formatos correspondientes.
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Por otro lado, las bases juridicas del certificado de origen son; a nivel
nacional: la Ley Aduanera, en su articulo 36 fraccion d); a nivel intemacional: el
articulo 501 del Tratado de Libre Comercio de América del Norte 4

- Certificados fitosanitarios.- Para la exportacién e importacion de ciertos
productos como son vegetales, productos o subproductos, se requiere de un
certificado fitosanitario expedido por la Secretaria de Salud. Este certificado estd
regulado por la Ley Federal de Sanidad Vegetal publicada en el Diario Oficial de la
Federacion del 5 de enero de 1994 y para la obtencion del misino deberan cumplirse

las nonuas oficiales aplicables.

- Certificados zoosanitarios.- Estos documentos son necesarios para la exportacion
o importacion de animales, sus productos y subproductos, de acuerdo con la Ley
Federal de Sanidad Animal publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 18 de
junio de 1993, La Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Desarrollo Rural
(SAGAR) es la dependencia encargada de autorizar y expedir certificados
zoosanitarios, con base en las normas que al efecto se establezcan de manera

- coordinada con la Secretaria de Comercio y Fomeuto Industrial (SECOFI).

Asimisino, algunos documentos que son exigidos por parte de la
Secretaria de Salud como medidas de regulacion sanitaria para importaciones de
productos relacionados con alimentos, bebidas, perfumeria, limpieza, etc., son los
siguientes:

- Certificados Sanitarios.- Las mercancias descritas en el pamafo anterior que
ingresen al pais deberdn traer este documento que es expedido en ¢l pais de origen
por las autoridades sanitarias corvespondientes. Aqui se certifica que las imercancias
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cumplen con las medidas sanitarias exigidas por el pais de destine. Asimisino, las
autoridades del pais de origen deberan hacer constar que las imercancias en cuestion
pueden ser usadas sin provocar daiios en el uso o consumo humano y se especifica
su composicion fisicoquimica. Este documento se llama Constancia Sanitaria.

- Autorizacién Sanitaria Previa de Importacidn.- Es el documento que todo
importador debera tener antes de realizar cualquier importacion de los productos ya
mencionados. Para obtener esta amtorizacion, deberd llenar la forma
correspondiente, anexando ademas la constancia sanitaria, certificado de origen,
certificado de libre venta asi como los andlisis que correspondan (fisicoquimico,
microbioldgico, etc.), etiquetas en el idioma de origen y también en espailol para ser

comercializado en México y por Gltimo la factura comercial.

Por iltimo, hay otras dependencias. que también exigen que se cumpla
con regulaciones sanitarias, como es el caso de la Secretaria de Medio Ambiente,
Recursos Naturales y Pesca, que expide la auforizacidn sanitaria forestal a los
productos que deban sujetarse a la misma, una vez que son introducidos al pais y se
sujetan a la inspeccion ocular de esta Secretaria. (Los productos que deben cumplir
con lo anterior estan especificados en el Diario Oficial de la Federacion publicado ¢l
27 de diciembre de 1995).

3.5 Diferentes tipos de usuarios
Como la entrada y salida de mercancias en el teritorio nacional abarca

todo tipo de movimientos, las personas que llevan a cabo estas actividades son de
diversa Indole, por lo que el agente de carga como proveedor y coordinador de
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servicios logisticos de transporte puede acudir en ayuda de infinidad de wsuarios, de
los que se mencionan algunos:

.= Ewpresas particulares.- Ya scan grandes, medianas o pequeiras, que
necesitan importar detenminados productos o maquinaria para la elaboracion y
fabricacion de sus articulos o bien cuando tienen capacidad exportadora y desean

amplhiar sus mercados en el extranjcro.

- Comercializadoras.- Este tipo de establecimiento promueve en el exterior
los productos que se fabrican en el pais, comprando mercancias a diferentes
empresas y vendiendo por su cuenta tales mercancias, llevando a cabo los tramites
necesarios. Igualmente importa productos de varios paises para que a su vez los
venda ya sea a una sola o varias empresas o en forma directa a través de

distribuidoras en varios puntos geograficos.

- Embajadas.- Este tipo de usuarios es muy constante por los envios de valijas
diplomdticas, que aunque los envios tienen exencion de impuestos, requieren del
agente de carga para la expedicion del documento de transporte corespondiente,
que es la guia aéren. Asimismo con regularidad hay traslado de funcionarios
diplomaticos, ya sea que entren o salgan del pais, por lo que hay movimientos de

menajes de casa.

Instituciones edncativas.- En especial cuando requieren importar materiales

didicticos para desempeilar sus actividades.

- Particulares.- Aqui podrian mencionarse los casos de las personas que

viajan y que llevan exceso de equipaje el cual deben docunentarlo como carga; los
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artistas que desean salir al extranjero a cxhibir obras de arte u ofiecer conciertos; y
quienes salen o entran al pais por cucstiones de traslados debidos a cambio de

trabajo, llevando consigo ¢l correspondiente menaje de casa.

3.6 Interaccion con otros sujetos € instrumentos

Para ampliar ¢t punto anterior, s¢ hard referencia en seguida a la
iteraccion que de manera dindmica existe entre el agente de carga y otros sujetos,
especialimente instrumentos juridicos, pues las circunstancias propias de la actividad
lo llevan a estar muy familiarizado con las distintas figuras legales del comercio

extettor.

Dec esta forma cualquier agente de carga no pucde estar al margen de
todo lo que implica la entrada y salida de embarques por cualquier medio de
transporte, de ahi la necesidad de mantenerse en estrecho contacto con todas y cada

una de las entidades, porque esta consciente de que es parte de un todo.

3.6.1 El agente aduanal

Una vez que se tiene ¢l embarque y la documentacidn necesaria para su
despacho, el contacto inmediato es con el agente aduanal quien se encargara de
liberar la mercancia en cuestion, porque s la persona autorizada para tal efecto.
Precisamente el agente aduanal, como lo define ¢l articulo 159 de la Nueva Ley
Aduanera, "es la persona fisica awtorizada por la Secretaria (de Hacienda), mediante
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una patente, para promover por cuenta ajena el despacho de las mercancias, en los

diferentes regimenes aduaneros previstos en esta Ley."

El agente aduanal es el profesional que ejerce sus actividades de
despacho de mercancias y que esta regulado por la Sccictaria de Hacienda.
Asimisimo, la garantia del buen despacho lo constituye la seric de requisitos que
para obtener la patente de agente aduanal se cubrio y que abarca entre otros: ser
mexicano por nacimiento, tener buena reputacion personal, titulo profesional,
aprobar exanienies aplicados por la autoridad aduanera y comprometerse a promover

un mtinino de despachos mensuales.

Por 1o anterior, el agente de carga esta estrechamente relacionado con
el agente aduanal, ya que el primero de ellos es quien recaba toda la doewmentaceion
de un embarque, elabora una proforma del pedimento aduanal y se la transinite al
agente aduanal para que se haga el respectivo despacho, con base en la informaeion,

los documentos y la mercancia proporcionndos por el agente de carga.

3.6.2 Aranceles y tarifas

Los aranceles son impuestos que se aplican a las mercancias en el
comercio exterior, como una de las medidas de politica comercial que toman los
paises que, con diversos fines, como el de proteger la planta productiva y el empleo
(en ¢l caso de las importaciones) y para evitar que el pais quede desabastecido de
ui determinado producto (en el caso de las exportaciones), se gravan a las mismas.
"También son Namados baeras arancelarias o derechos de aduanas. Asi, el arancel

es el prineipal instrumiento de la politica comercial que junto con otros instrumentos
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se coutrola y detenmina el comercio intermacional. Los otros instrumentos son las
barreras no arancelarias o restricciones no arancelarias, que comprenden wna vasta
gama de restricciones dificiles de identificar, como serian subsidios, disposiciones

fitosanitarias, acuerdos de restriccion voluntaria, subvenciones, ete.

Entre los principales efectos de los aranceles se pueden mencionar dos:
fiscales o con fiues proteccionistas de la produccion y el empleo. En el primer caso,
los efectos fiscales son porque representan un medio de obtencion de recursos o
ingresos para el gobicrno; eu el segundo, para evitar que el mercando nacional se
inunde con productos del exterior, provocando un desplazamiento de los productos

nacionales y en consccuencia afectando la produccion y el empleo..

La elasificacién para los aranceles son tres: Ad-valorem, especificos y

IMEXLOS:

- Ad-valorem: significa que para toda mercancia, el arancel que se
grava cs un determinado porcentaje del valor de venta. Por gjemplo, una factura que
ampara un lote de juguetes con un vator de 500 dolares, se establece que el arancel
ad-valorem es del 20% (es un supuesto). Entonces el arancel que pagara es de 20%,
o sea, 100 délares. A este valor de la factura se le pueden agregar costos, como los
fletes que ocasiona el traslado de la mercancia hasta el lugar en que se despacha y
gastos en que incurre el movimiento de la misma, o sca la manipulacion, por lo que
el valor que se toma en la aduana para aplicar ¢l arancel es el valor LAB (libre a
bordo) o FOB (free on board). Otra forma de gravar el impuesto es tomar ¢l valor
FOB mis los costos que cotrespondan al flete internacional y al seguro, por lo que
es valor CSF (costo, seguro y flete) o CIF (cost, insurance and fieight) en inglés,
México aplica el valor FOB.S
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- Especificos: no se wtiliza porcentaje sino un valor determinado para
cada articulo. Ponicndo el nismo ejemplo anterior, por cada juguete se pagard una
cantidad determinada. Si esa cantidad dehe ser dos dolarcs por jugucte, y si la
factura ampara un total de mil juguetes, el arancel especifico a pagar serd dos il
dolares. |

- Mixtos: es la combinacion de los dos antcriores: si sc iniportan
Jjuguetes, cada jugucte pagara un arancel de dos dolares y habra un limite a importar,
por cjcmplo, 5,000 juguetes. Por cada articulo que rebase csta cantidad, se cobrara

un porcentaje por el exceso.

Asimisino, las tarifas son los instrumentos que regulan a los aranceles.
Para los aranceles de importacion, la Tarifa del Iimpuesto General de Importacion
(TIGD) es la que los regwla y para los de exportacion es la Tarifa General del
Impuesto General de Exportacion (TIGE). Las tarifas vigentes en México son las
que se publicaron en ¢l Diario Oficial de la Federacion el 18 y 22 de diciembre de
1995, de las cuales se presentan resiunenes de su contenido en el anexo ntim. 6. En
estos cuerpos juridicos aparecen todos los aranceles aplicablcs para el comercio
exterior, y se dividen en dos paites: la nomenclatura y los derechos aduaneros. Al
respecto, es importante seiialir que Mcdxico empezd a aplicar en 1964 fa
Nomenclatura Arancelaria de Bruselas®, que era la que seguian la mayoria de los
paises. En esta nomenclatura se clasificaban las mercancias para saber el arancel
que les comespondia, y era aplicada en el comercio intemacional para que la
clasificacion correspondiente fuera la misma_ en cualquier pais. Actualinente, la
clasificacion arancelaria inas ntilizada es el Sistema Annonizado de Designacion y
* Codificacion de Mercancias.” O sea, esta clasificacion es la que esta vigente en casi
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todos los paises miembros de la Organizacion Mundial de Comercio (OMC), y fue
adoptada en el seno del GATT en su Consejo de Cooperacion Aduanera.®

3.6.3 Legislacion: su correlacién con diferentes impuestos

El comercio exterior se fundamenta juridicamente en diversos cuerpos
legales tanto a nivel intemacional como nacional. En ¢l plano internacional destacan
principalmente los acuerdos y tratados multilaterales, el mds importanic es la
Organizacion Mundial de Comercio (OMC) que tiene validez para la gran mayoria
de los paises del mundo ya que, como se menciond en ¢l primer capitulo, es el
instrumento inds acabado en lo que se reficre a reglas del comercio intemacional;
también estan los mecanismos regionales que a través de bloques comerciales han
operado en las ultimas tres décadas, ya sea entre paises desarollados, en desarrollo
o combinados.

Por la importancia que ticnen dentro de la dindmica del comercio
internacional en lo que se refiere a su legislacion se mencionardn algunos

mecanismos a nivel regional con los que México mantiene estrecha relacion:

La Unién Eurapea.- Formada por 15 paises (Alemania, Austria,
Bélgica, Dinamarca, Espafia, Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, Italia,
Luxemburgo, Paises Bajos, Portugal, Reino Unido y Succia), representa un
poderoso bloque comercial, el principal a nivel mundial por su participacion en el
coinercio internacional, que en la actualidad mantiene politicas fiscales en comiin
para todos los paises miembros; por lo que a México se refiere, 1a Unién Europea es
su segundo socio comercial y en los ultimos aflos se han cstado estrechando
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relaciones encaminadas a la firma de diversos convenios bilaterales, y estd en
proceso de negociacion la firma de un posible tratado de libre comercio entre
Meéxico y Ia Unién Europea,

Tvatado de Libre Comercio de América del Norte.- Este tratado
resulta estratégico sobre todo para Estados Unidos y' Meéxico, en virtud de que
Estados Unidos lo promovié para reforzar su zona de influenciay a la vez fortalecer
su mercado porque habia otras regiones en el mundo como la Comunidad
Econémica Europea (que aliora es la Unién Europea) o pafses que se estaban
incorporando rapidamente al comercio mundial como los tigres asidticos que, junto
con Japon, estaban desplazando a Estados Unidos logrando que se tenminara su
hegemonia y preponderancia. Para México, por su parte, el firmar este tratado
significaba incorporarse al iercado mds grande del mundo, ya que Estados Unidos
¢s el pais que tiene el mayor volumen de exportaciones e importaciones, que junto
con Canada, hacen un total del 16% y 19.5% del volumen en exportaciones e
importaciones respectivamente, de acuerdo con las graficas 1 y 2.

Por lo anterior, al finmar el Tratado de referencia, los tres palses fijaron
varios objetivos, de los cuales se destacan algunos relativos a aspectos de

tegislacion;

“...d) reducir las distorsiones del comercio;

¢) establecer reglas claras y de beneficio mutuo para el
intercambio comercial,

g) desarrollar sus respectivos derechos y obligaciones
derivados del GATT, as! como de otros instrumentos
bilaterales y multilaterales de cooperacion intemacional;
n) reforzar la claboracion y la aplicacion de leyes y
reglamentos en materia ambiental..."?



GRAFICA NUM. 1
VOLUMEN DE EXPORTACIONES EN €1
COMERCIO MUNDIAL DURANTE 1994

Palses %
Total: 100.00
E.U.-Canada* 16.06
Alemania 9.98
Japbn 9.44
fFrancia 5.60
Reino Unido 4.86 .
Halia 451 180.805]
Resto del mundao 49.55] 2,077.285]

mdd= millones de délares

*A E.U. le conesponde &) 12.13%, o sea 512.521 mdd.

Fuente: international Fi {at Statistics Book, 1395, pp, 126,127
Intesnational Monetary Fund.
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GRAFICA NUM. 2
VOLUMEN DE IMPORTACIONES EN EL
COMERCIO MUNDIAL DURANTE 1994

Palses: % mad
ofal: 100.0! 4,324,900

E.U.-Canada* 19,54 844,287}
Alemania 8.62 3713472
JapBn 6.36 275,235
Francia 5.30 220.344
R.U. 5.24] 226.703
ltalia 3.68]  187.885
Resto del mundo 51.08] 2,208.384

mdd = milones de dolares

A E.U. corresponde el 1593%, es decir, 689.215 mdd.

Fuente: international Financial S1atistics Book, 1998, pp. 128, 131,
International Monetary Fund.
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Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI). Este bloque esta
fornado por México, Ecuador, Peri, Bolivia, Chile, Argentina, Paraguay, Uruguay,
Brasil, Colombia y Venezuela. Sus antecedentes datan de 1960 con la suscripcién
del Tratado de Montevideo, Como ¢n los otros blogues, en este los objetivos
principales que se persiguen son la eliminacion gradual de aranceles para crear una
zona de libre comercio encaminada a la formacién de un mercado comiin a través de

la proinocion y regulacion del comercio reciproco.

Por otro lado, han habido acuerdos o tratados bilaterales y
multilaterales entre los pafses de la ALADI, ya sea de manera independiente o como

parte de la misma. Asi, los acuerdos que ha firmado México han sido los siguientes:

- Acuerdo de Complementacién Econdmica México-Chile, Esta dentro
de la ALADI y fue suscrito en octubre de 1990. Comprende el establecimiento de

varias medidas que legislen aspectos comerciales y de inversion entre ambos paises.

- Tratado de Libre Comercio del Grupo de los Tres (G-3) o México,
Colombia y Venezuela. Entr6 en vigor el 1 de enero de 1995. Al igual que el
anterior, se acordé entre otros puntos la legislacion que abarque el compromiso de
los tres paises a tener coino bases reglas claras y transparentes a fin de promover en

esta region el comercio.

- Tratado de Libre Comercio México-Bolivia. Suscrito en septiembre
de 1994, entr6 en vigor a partir de enero de 1995. Sigue la misma linea de los otros
tratados finnados por México en materia de establecimiento de reglas y
desgravacion arancelaria, aungue en este caso especifico destaca ¢l heclio de que la
desgravacion arancelaria fue inmediata para las exportaciones de México a Bolivia
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para el 97% de sus productos, y se fijé un plazo de 12 aflos para la desgravacion
total.

Asimismo, otro Tratado suscrito por México que también entr6 en vigor
el | de enero de 1995 fue el 7ratado de Libre Comercio México-Costa Rica en el
que se legislan varios aspectos.

Por tltimo, otro bloque al que México pertenece y que es de reciente
creacion es la Asociacion de Estados del Caribe, que en agosto de 1995 surgid y
que abarca, ademéis de México, a todo el Caribe y a los paises Centroamericanos.
En esta asociacion se persiguen los mismos objetivos para que en el futuro se logre
una zona de intercambio comercial basado en reglas comunes que regulen las
actividades de los paises miembros.

No puede dejar de mencionarse al Mercosur, formado por Brasil,
Argentina, Uruguay y Paraguay, que en 1991 empezaron sus negociaciones y sus
esfuerzos van encaminados a la suscripcién de diversos acuerdos para constituir un
importante bloque econémico. De esta forma se firm6 el Tratado del Mercado
Comun del Sur (Mercosur) que entrd en vigor el 1 de encro de 1995. Actualmente
este bloque acaba de admitir a Chile firmando un Acuerdo de Libre Comercio,
aunque estd cemado a ofros paises que deseen incorporarse, pero tienen
conteinplado accptar a paises miembros de la ALADI hasta que transcurran cinco
ailos de su creacion, es decir, @ partir del afio 2000.

Hasta aqui se han contemplado los distintos mecanismos, no todos, que
legislan al comercio intemacional donde participan diversos paises. Sin embargo,
hacia el interior de cada nacion existen leyes que regulan el comercio exterior. En
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seguida se enunciaran las principales disposiciones que al respecto se manejan en

‘México y que constituyen su base juridica:

= Cddigo Fiscal de la Federacion.- En el articulo 1 se estipula Ja obligacion del pago
de impuestos de conformidad con las leyes fiscales respectivas, "sin perjuicio de lo
dispuesto por los tratados intemacionales de que México sea parte". En otro
apartado dispone que toda ley fiscal deberd publicarse en el Diario Oficial de la
Federacion, Asimismo, el articulo 27 seflala que para efectos del pago de impuestos,
se debe estar inscrito en el registro federal de contribuyentes, en el cual estaran
registrados todos los datos relativos a identidad, domicilio y situacion fiscal de la

persona fisica o moral que ejerza actividades.

En cl mismo documento, articulos 29 y 29-A se reglamenta el requisito
y obligacion de expedir comprobantes por las actividades que se realicen, los cnales
deberan contener los siguientes datos: nombre, denominacion o razén social,
domicilio fiscal, clave de registro federal de contribuyentes, mimero de folio, lugar y
fecha de expedicion, descripcion de las mercancias o servicios que amparen asi
como cantidad y valor unitario y total ademas del impuesto que se cobre y el total
deberd estar escrito en nimeros y en letras, y en su caso, nimero y fecha del

documento aduanero y aduana por la que se realiza la operacion.

Otros aspecto que regula ¢) Cédigo Fiscal de la Federacion es el
relativo a documentos que deberdn acompaiar al transporte de mercancias
importadas en territorio nacional y transporte de efectos personales o menaje de
casa.
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= Ley del Impuesto_al Valor Agregado (IVA).- Seala quiénes deben pagar este
_impuesto en temitorio nacional; entre las personas obligadas, estdn las que importen
bienes o servicios (Articulo 1). En el capitulo V que habla de la importacion de
bienes y servicios, define lo que para efectos de la misma ley se considera
importacion de bienes y servicios. Igualmente, se establece en qué casos se pagan
impuestos o hay exencién de los mismos, sin contravenir la legislacion aduanera; al
respecto, algunas mercancias o bienes que no pagan impuestos, es decir, que tienen
tasa 0%, son: obras de arte, oro ymercancias que sean objeto de tramsito o
transbordo. En el mismo capitulo estd la forma para calcular impuestos de
importacion,

El siguiente capitulo de la Ley del IVA, el VI, aborda aspectos de la
exportacion de bienes o servicios, en el que se estipula que las exportaciones no
causan IVA, es decir se les aplica tasa 0%, y se describe qué son exportaciones de
bienes y servicios para efectos de esta ley. En ¢l reglamento de la ley del Impuesto
- al Valor Agregado hay otras disposiciones, como por ejemplo las condiciones o
requisitos que deben cubrirse para que una empresa que se dedica a las
exportaciones pueda recibir el beneficio de la exencitn del pago del IVA. Aqui cabe
mencionar que una excepcion es el pago de un impuesto de 13% a la exportacion de
energia cléctrica gencrada con vapor geotérmico, aplicable para los afios 1994 a
1996, que aparece en el articulo segundo transitorio de diciembre de 1993.

- Resolucién misceldnea de comercio exterior para 1996.- Son las reglas fiscales de
caracter general relacionadas con el comercio exterior que fueron publicadas por la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico en el Diario Oficial de la Federacién el 30
de marzo de 1996, que comprende en total 245 reglas que servirdn de base junto
con otras disposiciones para las actividades de comercio exterior. En esta
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legislacion sc amplian con més detalle lo establecido por el Codigo Fiscal de la
Federacion por lo que se refiere a pedimentos y declaraciones de aduanas, avisos y
trimites ante distintos moédulos u oficinas gubernamentales, plazos para la
presentacion de documentos; requisitos para la autorizacion o concesion de servicios
de almacenaje de mercancias en aduanas, incluyendo su manejo y custodia, asi como

la entrada y salida de las mismas y los respectivos horarios de transito,

) En ofro apartado de esta resolucion miscelinea se especifican los
requisitos que deberan cubrir quienes importen mercancias, sefialando en primer
lugar que deben estar inscritos en el Padron de Importadores ante fa Adiministracion
General de Recaudacion y presentar una scric de documentos para que sean
aceptados en dicho Padrén de Importadores. También detennina qué mercancias
pueden ser exportadas o importadas con exencion de impuestos y en fonma detallada
seilala los documentos necesarios para los menajes de casa, ya que estos estan libres
de impuestos, Otro aspecto que aborda es el de las importaciones en la zona
fronteriza, donde se fijan impuestos que se gravan a mercancias importadas, en
especial las bebidas alcohdlicas y cigamillos que deben pagar impuestos que oscilan
entre el 43 y el 145%,.

En términos generales, podria decirse que esta resolucion misceldnea
actualiza y amplia aspectos regulados por otras leycs, como son la Aduanera y el
Cadigo Fiscal de la Federacion. En los pedimentos de exportacion e importacién que
elaboran los agentes aduanales, por ejemplo, se hace referencia a los anexos, de los
cuales aparece en primer lugar la factura comercial, haciendo mencion de que ésta
cwmple con los requisitos establecidos por la Ley Aduanera y la Regla Fiscal 33 de
la resolucion misceldnea. Este instrumento es publicado cada afio y debe ser
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aplicado rigurosamente por las personas involucradis en ¢ comercio exterior pun ol

debido cumplimiento de los requisitos fiscales,

- Tarifa del Impuesto General de Exportacidn y de Importacicn - ‘Fanbitn s
conocidas por sus siglas: 7IGE (Tarifa del Impuesto General de Fxpoitacion) y 11011
(Tarita del Impuesto General de Importacitn). Las més recientes fueron pubilicidng
en el Diario Oficial de la Federacitn: la Ley del Impuesto Ceneral de hupoitaciin el
I8 de diciembre de 1995 y la Ley del Impueste General de Bxportacitn f 77 de
diciembre de 1995. En ambas leyes se clasifican las mercancias en cuatro coltrings:
la primera es para el cddigo o fraccidn arancelaria que tarnbién se J& comes entics
nomenclatura; 1a segimda es para la descripeitn genérica de 1a mercancia, 14 tartara
indica fa unidad de la mercancia v [a dltima calumina &3 para esgesificar &) impneate
ad-valorem que le corresponde. En ef anexo ndmers 7 1o musstran alginas
mercancias clasificadas en fa Lay del Impnests General de Exparfacidn eon s

Quatr celumnas va mencicnadas

- Nuever Ly Aduanera.- Sn antecadente inmediata fie la Lay Sduanera que satrd s
wgur @ b ode ufio de 1982, La acwal fue pnblicada an ol Diario Gficial ds ia
Federmaaon & 13 de dicembre de 1995 v 2ntrd 2n vigor a! | de abeil 4o 1906, Sa ang
203 adienios divididos an mueve ritilos regula ana gran diversidad de aspesing de
cumercio axterior. antre los que se guerden memncionar defiriciones, samie par
arempic ‘0 que son ecimtos fscales v meeintay fseadizadng. ygontes, mederadas o
dictamimadores aduanaies,  obligasiones

v esnanaabifidades. de istox o e
‘mpurtaderes 9 2XUOriadores, nedimentos v regimenss sduanales, ticne de smoreean
v 1 SXDOITILICNES: & i MEOItaCiones. demactic v Tinsifo. intemria. » ntemanineal da
Trercancias v documenracion requenda, dribncianes deb sodes siemsdive Tederad
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de las autoridades fiscales hasta multas aplicables a omisiones o incumplimiento de
alguna disposicion

- Ley de Comercio Exterior.- Publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 27
de julio de 1993, entré en vigor al dia siguiente. Su objeto lo define en el articulo
lo, que ¢s el de “"regular y promover el comercio exterior, incrementar la
competitividad de la economia nacional, propiciar el uso eficiente de los recursos
productivos del pals, integrar adecuadamente Ja economia mexicana con la
intemacional y contribuir a la elevacion del bienestar de la poblacion”. Aqui se
determinan las facultades que tienen al respecto tanto ¢! Ejecutivo Federal, la
Secretaria de Comercio y Fomento Industrial como la Secretaria de Hacienda
Crédito Piblico y otras comisiones auxiliares, Asilnismo se definen conceptos como
cuotas conpensatorias su objeto y forma de aplicacion, tipos de aranceles,
restricciones y regulaciones no arancelarias y casos en que se aplicardn las medidas
comespondientes y otras medidas, practicas de dumping y regulaciones para
contrarrestar sus efectos, como son subvenciones, medidas de salvaguarda y cuotas
compensatorias.

Por otro lado en esta misma ley se establece la promocion de las
exportaciones, indicando al efecto los objetivos que se persipuen y forma de Hevarlo
a cabo a través de distintos instrumentos donde intervengan dependencias oficiales y
organismos publicos en un marco de competencia legal aceptada a mnivel
internacional.

- Programa de Polltica Industrial y Comercio Exterior.- Este programa fue
publicado a fines de mayo de 1996 por la Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial; es complementario de las leyes antes mencionadas, reforzandolas en
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cuanto a la actividad del comercio exterior en general. Describe como estd
conformada la promocién del comercio exterior ¢n otros paises del mundo y la
estructura que México tiene en el mismo sentido, describiendo la situacion que
impera en este pais, las necesidades y retos actuales, asf como las acciones que se
Hlevaran a cabo en coordinacion con diferentes sectores de la poblacion, donde se
incluyen estinulos de diversa indole, incluyendo facilidades fiscales y apoyos
financicros para fomentar esta importante actividad.

Existen varios ordenamientos mds que tienen una relacion muy estrecha
entre legislacion ¢ impuestos que no se mencionan porque se extenderia muclo el
presente trabajo, pero que sin embargo pueden mencionarse algunos de manera
sucinta, como son:

a) Ley del Impuesto Especial sobre Produccion y Servicios (IESPYS) que
grava impuestos a productos importados especificos, que son la cerveza con el 19%
a partir de 1996, las bebidas alcohdlicas con tasas impositivas que van del 21.5% al
60% y los cigarros con el 85%;

b) Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacién, que es para unificar
cniterios de medicion y normalizacion a nivel internacional para efectos del
comercio, es decir que se estandaricen las especificaciones técnicas de los productos
que asf lo requicran, en especial para el debido cumplimiento de las normas oficisles
mexicanas;

¢) Ley Federal de Derechos, que determina las cantidades que deberin
cubrirse para lievar a cabo actividades de comercio exterior, como ¢s ¢l derecho de
tramite aduanero (DTA), mismo que varia dependiendo del tipo de movimiento:
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(exportacion o importacion en sus distintas modalidades, ya sea temporal, o
definitiva) o valor de la mercancia; y

d) Leyes generales de Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambicnte
(regulada por la Secretaria del Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca), y de
Salud (regulada por la Secretaria de Salud), asf como las Leyes federales de Sanidad
Vegetal (regulada también por la Secretaria de Salud) y de Sanidad Animal (donde
interviene la Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Desarrollo Rural); estas ultimas
cuatro leyes ticnen por abjeto el control estricto de la entrada y salida de productos
o materiales peligrosos, bebidas, alimentos y medicamentos que puedan representar
un riesgo para la salud, de productos vegetales y equipos para su produccion, asf
como de animales y sus productos y subproductos.

3.7 Cotizacién y negociacién de tavifas

El agente de carga desempefia un papel fundamental en el transporte de
mercancias, por lo que una de las diversas actividades que lleva a cabo
constantemente es la cotizacion de tarifas, que constituye uno de los primeros pasos
para el seguimiento logistico del transporte. Cuando un cliente solicita sus servicios,
el agente de carga procede a trabajar en la elaboracién de diferentes opciones para
ofrecer tarifas que estardn en funcién del tipo de productos a transportar.

Por ejemplo si es mercancia que tenga un peso volumen superior al
peso bruto y un valor iy bajo se le hard una cotizacién por via maritima o terrestre,
dependiendo del lugar de destino; también puede ser que si el embarque es de
productos perecederos es muy probable que se prefiera la via aérea; si por esta
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wisma via conviene transportar ofro tipo de carga, el agente determinara las
caracteristicas del embarque, incluyendo medidas y peso de las cajas de acucrdo con

cl tipo de avidn en que se vaya a enviar la mercancia,

Asimisino el agente tiene establecida una red de servicios de transporte
por diferentes medios que le pennite cotizar tarifas en cualquiera de ellos y fonmar
opciones. Si es por via maritima puede ser que ya tenga un contrato con determinada
empresa naviera que le ofrezca tarifas fijas para envios consolidados, o bien que
recurra a varias navieras para comparar costos y tomar la decision de contratar ¢l
espacio con alguna de ellas, tomando en cuenta factores como son el itinerario, si la
carga se manejara suelta o consolidada, tiempo de travesia y costo del flete.

Para el caso del modo aéreo, como es representante de practicamente
todas las lineas aéreas, existe un libro con las tarifas publicadas autorizadas por la
IATA a nivel mundial pero, ademas, cada aerolinea tiene sus tarifas que por lo
regular son mas bajas que las publicadas por la IATA, que ofrece en relacién a sus
propias caracteristicas como son frecuencias de wuelos, tipos de naves y su
capacidad de carga, destinos a los que llega ya sea en vuclos directos o con escalas.
De modo similar se recurre a la cotizacién por via terrestre.

A modo de ejemplo y para ilustrar lo anterior, se muestran algunas de
las tarifas aéreas que el agente consulta para elegir la mejor opcion:
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COMPARACION DE TARIFAS PARA CARGA GENERAL

SALIENDO DE MEXICO, D.F.
(expresadas en délares por kito)
DESTINO | AEROLINEA M N 45 100 30D 500 1000
TACT * 4500 | 1.20 0.89 0.89 0.89 0.80
puatemala American Aifines | 123.00 1.65 1.15 1.05 1.00 0.90
Aviateca 50.00 0.89 0.85 0.88 0.80 0.75
TACT . 5000 | 2.7 2.29 2.29 1.97 .77
ﬁpanama American Aines | 123.00 175 1 125 | 145 | 1.0 | 105
Aviateca $0.00 1.25 7.25 .25 1.25 1.25
TACT 4500 | 2.14 1.58 1.58 1.44 1.26
{San José  [american Airines | 123.00 1.70 1.20 1.10 1.05 1.00
(Costa Rica) {Aviateca 50.00 1.58 1.58 144 1.26 1.23
TACT S0.00 | 5.50 4.18 4.18 3.41 2.89
FLima American Airtines | 123.00 265 2.15 2.05 1.95 1.85
Lanchile 50.00 | 550 4.18 3.41 3.24 2.
Mexicana 5000 | 4.80 390 330 2.60 240 2.20
TACT 5000 | 6.74 5.09 5.09 4.06 346
La Paz Amencan Airiines | 123,00 4.35 3.85 3.75 280 2.75
(Bolivia) tanchile 5000 | 6.10 4.60 3.75 3.20 2.80
Mexicana §0.00 6.10 4.60 3.75 3.40 3.20 2._82_
TACT 6000 | 0.8 8.24 6.38 4.92 4.01 2.75
lLondres American Airtines | 123.00 3.00 2.50 240 2.35 2.05
Ibena 60.00 %.80 3.50 3.00 2.10 1.80
TACT 60.00 | 9.84 8.24 6.30 4.92 4.01 2.75 |
Fﬂadrﬁd American Airtines [ 123.00 3.30 2.80 2.70 265 2.05
iberia 60.00 4.80 3.50 3.00 2.10 1.90
TACT 60.00 | 9.84 8.24 6.30 4.92 4.01 2.75
Milan American Airines | 123.00 3.30 2.80 2.70 2.65 2.25
Iberia 60.00 4.80 3.50 3.00 2.10 1.90
“The Air Cargo Tanf!

Fuente: Tarifas publicadas en el TACT y por las

g
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Una vez que se tienen las cotizaciones por distintos medios, ¢l agente
procede a compararlas y a seleccionar la mejor considerando toda la serie de
factores que implica el transporte. Sin embargo, ya que tiene la altcmativa
comrespondiente, puede conseguir una mejor tarifa hablando con el respectivo
contacto: si es para el modo aéreo y dependiendo del volumen de carga que maneje
con determinada acrolinea, ésta puede mejorarle la tarifa, sobre todo si el embarque
en cuestion es de un peso considerable. Como hay competencia entre las mismas
aerolineas lo mds seguro es que se logre una reduccion aunque sea minima en la
tarifa que es significativa especialmente para un nimero considerable de kilos, pues
al conseguir una mejor tarifa tendrd més pmbabiifdadcs de que el cliente le dé el
embarque al recibir un buen servicio.

De igual modo, si es por via maritima la negociacion requiere un mayor
grado de habilidad en virtud de que son mas los detalles a tomar en cuenta,
comenzando con el hecho de que las navieras difieren mucho en sus tarifas, pues
dependen del tipo de embarcacion que poseen, puerto de donde salen, recorrido,
tiempo de travesia, tipo de carga, etc.
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TRANSPORTE DE ACUERDO CON LA MERCANCIA Y
COSTOS DE FLETES
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El proceso de cuantificacién de costos de embarque es laborioso y
requiere habilidades de quien lo lleva a cabo, asf como la necesidad de contar con
elementos suficientes para poder realizar este trabajo. Lo anterior es importante
porque al exportar un producto deben considerarse en su precio una serie de factores
muy ligados como son, por ejemplo, el empaque, ¢l transporte y otros. El transporte
significa pues un costo extra que tiene que estar contemplado en el precio del bien a
exportar o importar. Dentro de este mismo concepto, ¢l transporte, a la vez, hay
otros costos que se agregan, como son el manejo aduanal, de maniobras y

adwinistrativo, es decir, aspectos logisticos con un costo inevitable.

En consecuencia es importante conocer parie de este proceso que inicia
en el momento en que se tiene un embarque listo para ser despachado, porque at
tomar en cuenta los detalles que estin implicados en cada medio de transporte
permite evaluar los beneficios o desventajas de utilizar determinada via, asi como
hacer un andlisis en el sentido de considerar qué es mejor, si la rapidez, el costo del
flete, una menor manipulacion de la mercancia, etc., y de esta forma ir més alla de
un juicio a priori respecto al transporte, pues resulta frecuente que al hablar de la via
aérea se piense en tarifas altas. Al respecto, como lo afinna el Dr. Mercado:

"Una comparacion simple de las larifas de fletes terresires, maritimos y
aéreos puede engahar. Por regla general, aunque no siempre ¢l flete aéreo
€5 mis caro, su precio no es sino uno de los muchos factores de una

comparacion completa de los costos de una operacion comercial.*!

Con el propésito de sustentar lo anterior, en los siguientes puntos se
desarrollara el proceso que sigue la conformacion del costo de flete para cada medio
de transporte, abarcando en cada caso otro elemento adicional, que es el tipo de
mercancia y Ia conveniencia de un transporte especifico.
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4.1 Embarques aéreos

Sin lugar a dudas, la principal ventaja de cste medio es la rapidez que
no tiene ningin otro transporte, lo que constituye una condicién determiriante para
envios de mercancias como son periddicos y revistas, y perecederos (frutas,

legumbres, flores..., que son productos sensibles a condiciones climaticas).

Ademds de perecederos, existen otras mercancias que es preferible
enviar por este imedio, como por ejemplo la ropa por lo efinero de las modas,
aquellos productos que sc requicren con urgencia como refacciones; de igual modo
podria decirse que por avién se puede transportar casi todo, en virtud de que
actualmente la aviacion comercial cuenta con aeronaves que tienen gran capacidad
de carga, como por ejemplo aviones destinados exclusivamente a carga (vuelos
cargueros), que penniten transportar grandes volimenes. Sin embargo hay que
sefialar que no se trata de resaltar vinicamente el lado positivo de este medio de
transporte, por lo que conviene sefialar ambas caras de la moneda. Haciendo un

balance de esto, se tienc entonces lo siguiente:

Ventajas:
Rapidez: la mercancia llega en un maximo de hasta 4 dias al lugar mas apartado del
plancta;

movilizacion de inventarios;
disminucion de costos de almacenaje;
empaque minimo

costo de seguro mas bajo

mayor agilizacion en el despacho aduanal por menor manejo de documentos
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convenios interlineales que permiten la llegada de un embarque a cualquier punto
geogrifico con una sola guia aérea aunque impliquen escalas y cambio de aviones o
acrolincas;

existencia de aviones cargueros, lo que significa fletes mas competitivos y transporte
de grandes volimenes de carga;

riesgos considerablemente menores en comparacion con otros medios de transporte
(por ejemplo robo, dainos a la mercancia, etc.);

salidas y llegadas frecuentes;

disposicion de liquidez financicra en menor tiempo al llegar vdpido la mercancia a
los clientes y cobrarles pronto; '

posibilidad de ampliar mercados;

menor manipulacion de la carga;

hay tarifas especiales para fomentar la exportacian de determinados productos.

Desventajas:

Costo del flete generalmente mas elevado (aunque hay ocasiones que no es asi);

no conviene transportar mercancias de bajo valor y que el volumen que ocupan es
cousiderable, como son granos, semillas, cereales, ete.;

s¢ tiene que consultar con el agente de carga, cuando la mercancia no se transportara
en vuelo carguero, sobre medidas y pesos de los bultos y cajas, ya que si éstos son
muy pesados o voluminosos, se tiene que fraccionar la carga;

para grandes volimenes que se mueven cn vuelos cargueros hay que csperar a que
haya salidas programadas pues los vuclos destinados solo a carga no son muy
frecuentes, '

cicrta carga tiene un cargo cxcesivo en el flcte, como son los autos, que

definitivamente no conviene transportar por via aérea.
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Con lo anterior se observa que en realidad las ventajas pueden ser mas
significativas para optar por el transporte terrestre. No obstante, las estadisticas al
respecto muestran un smovimiento no significativo por la idea que se ticne del flete
caro. Sin embargo, como ya sc menciond, en algunas ocasiones el costo del envio
aérco es mas bajo que otros. Para ejemplificarlo, a continuacion se muestra con dos

cotizaciones de distintos productos:

1)  Destino: Panama, Panama. Origen: México, D.F.

Mercancia: textiles (ropa interior de algodén)

kilos: 1,557.60

Opcion a)Maritimo
Tiempo de travesia: 14 dias
Lugar de llegada: Puerto de Balboa
Porcidn terrestre D.F.- Tampico$ 54,00 dlls.
Flete maritimo Tampico-Panami 2.161.72 dlis.

Total:  2,215.72 dls.
b) Lerrestre

Tiempo de transito: 13 dias

Flete del D.F. a Panama: 1,450.00 dlis.
¢l Aéreo

Tiempo de transito: | dia

Flete del D.F. a Panami: 1,947.00 dils.

2)  Destino: Quebec, Canada. Origen: México, D.F,
Mercancia: libros
Kilos: 600
Opcion a) Maritimo
Tiempo de travesia: 28 dias
Lugar de llegada: Montreal, Canad3
Porcion terrestre D.F.-Veracruz $330.00 dils.
Flete maritimo Veracruz-Montreal  _376.00 dlls.
(via Amsterdam)
Total: $706.00 dils.
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b) Terrestre
Tiempo de transito: 12 dias

Flete del D.F. a Quebee: $622.00 dils.
¢) Adreo

Tiempo de transito: 1 dia

Flete del D.F. a Quebec: $660.00 dils.

Estas cotizaciones sélo abarcan cl flete, ¢s decir no incluyen manejo
aduanal, recoleccion, maniobras u otros gastos. En el primer caso se comprucba que
el flete aéreo no es el mas caro, pues lo rebasa el maritimo en un 15%
aproximadamente. Por tiempo y costo conviene en definitiva tomar la opcion aérea,
ya que por via terrestre sf es mds econdmico pero se descompensa con los dias en

quie tarda en llegar la mercancia,

La segunda cotizacion refleja asimismo la inconveniencia de utilizar el
transporte maritimo sobre todo porque la mercancia no Hegara a Quebec sino a
Monteal, y a este flete habria que agregarle ¢l costo de 1a porcion Montreal-Quebec
a transportar, En cambio, 1a via aérea ofrece 1a rapidez y la tarifa intermedia entre lo
maritimo y lo terrestre, Falta agregar a ambas cotizaciones los demds gastos que
necesariamente deben cubrirse, ademds dc sopesar otras posibles desventajas
propias dc cada modo de transporte, mismas que serin evaluadas en su respectivo

apartado.
4.2 Embarques maritimos
El transporte por excelencia y pionero en el comercio intemacional es el

marftimo, que mueve alrededor del 90%2 de la carga mundial, debido a sus

caracteristicas, que son primordialmente la capacidad de tonclaje y el movimiento de
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todo tipo de mercancias, en especial los hidrocarburos, granos y semillas que ocupan
un alto porcentaje y que no es posible transportar por otro medio, Otra caracteristica
del transporte maritimo es que sus servicios son proporcionados por compafias
navicras que operan cn dos modalidades: servicios regulares y servicios irregulares.
En los servicios regulares hay dos tipos: empresas navieras que forman parte de
Conferencias Maritimas y las que no pertenccen a dichas conferencias, o sca
navicras independientes que también son llamadas "outsiders”. Asimismo, como el
nombre lo indica, el servicio cs regular porque tiene establecidos itinerarios y rutas
fijas para detenninadas zonas geograficas, dispone de espacio suficiente para
embarques de distinto volumen y carga ya sea gencral o heterogénca. Ademas son
constantes sus salidas y llegadas, los usuarios son diversos y sirven a varios pucrtos

comprendidos en la ruta.

Entrando un poco en detalle, las Conferencias Maritimas

"Son organizaciones voluntarias de lincas navicras que regulan
la compctencia entre sus miembros, sirviendo a un grupo
detenminado de puertos... Mediante este tipo de embarcacion
los embarcadores se aseguran de un servicio de itincrario

regular y cierta estabilidad."3

Histéricamente, ya desde la scgunda mitad del siglo XIX empezaron a
surgir problemas con el auge de empresas navieras en Gran Bretafia que provocaron

una desmedida competencia, por lo que

"los armadores se dieron cucnta dc la conveniencia de agruparse
¢ asociaciones con otros transportistas en vez de cntregarse a
una competencia sin regulacion y altamente perjudicial a largo

plazo en detrimento de todas las lincas involucradas,"?
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De esta manera fue como en 1875 se cre6 en Gran Bretaiia ia primera
Conferencia Maritima (Calcuta Rates Conference) para unificar criterios entre esta
nacion y la India. A partir de aqui el transporte maritimo de carga tuvo un impulso al
ser movilizado por estas agrupaciones, Sus principales nonnas comprenden fijar
rutas geogrificas,

"aplicacion de fletes uniformes, asi como de ciertas normas; por
cjemplo, las bases para el calculo de flete y para su
establecimiento, el embalaje para los diferentes productos, la
uniformidad en el conocimiento de embarque, comisiones a
corredores, entre otras, con el objeto de presentar un frente
comin contra la competencia de las lineas independientes, asi

commo entre sus mismos asociados."

Por lo que a México se refiere, el pais ha participado en vaﬁns
conferencias, de las cuales se pueden mencionar las més importantes: a) Japan-West
Coast South America; b) Japan-Mexico Freight Conference; ¢) Witass; d)
Conferencia México-Brasil, y ¢) Conferencia México-Rio de la Plata.$ |

Dos de las principales empresas navieras mexicanas que son miembros
activos de estas conferencias son Transportadora Maritima Mexicana (TMM) y

Tecomar, aunque esta ultima fuc adquirida recientemente por TMM.

A pesar de la evolucion que tuvieron las Conferencias, a partir de 1984
se ha venido dando un cambio, ya que los traficos de conferencia han perdido
fuerza, por lo que actualmente el 50% de la éarga esta en poder de las conferencias y
el 50% la manejan los "outsiders".” De alguna manera, se estin sustituyendo las
conferencias por acuerdos de cooperacion entre las lineas: una naviera puede
transportar carga de oiras navieras o buques extranjeros para que, en caso de que
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existan varios buques que lleven cada uno un volumen bajo de carga a un mismo
punto, se consolida en una sola linea toda la carga y de esta manera se estd
tendiendo a trabajar. Lo anterior es como si se dicra paso a la creacion de
asociaciones de lineas tipo club con el propésito de establecer reglas mas claras de
competencia para evitar que algunas navieras operen con tarifas dumping y asf
procurar un mejor servicio,

Las Conferencias representan al mismo tiempo ventajas y desventajas.
En primer lugar, las ventajas se resumen como sigue: al tener uniformidad en fletes,
las navieras que la integran no pueden subir los fletes de manera unilateral, por lo
que una forma de competir es ofreciendo un mejor servicio al usuario o exportador;
confianza para ¢l usuario de que si hay disponibilidad de buques y servicios que
requiera; y seguro de transporte por parte de las conferencias. Las desventajas son
brincipalmente que por lo regular los fletes son mis altos que los de los outsiders
bbrque conto no hay competencia de fletes entre las navieras de una conferencia, por
lo que fijan "las tarifas sobre la base de lo que el trifico puede soportar*® y ademds
no hay flexibilidad para negociar una tarifa mas baja, lo que hay son "acuerdos de
lealtad" que es un compromiso entre naviera y usuario de que éste la dara toda su
carga a esa haviera a cambio de alguna concesion, lo que puede provocar un servicio
poco esmerado de la naviera o que el usuario no pueda seleccionar el transporte o
tipo de buque pues la naviera lo asigna de acuerdo con su criterio. También una
limitante es que no tienen suficiente cobeitura geogrifica y monopolizan ciertas
rutas.

Por su parte los outsiders pueden ofrecer tarifas mas bajas o las
negocian, lo que puede significar una ventaja sobre el sistema de conferencias,
aunque tienen algunas desventajas, como son
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"no proporcionan seguridad acerca de cudlos seran los ticinpos
de travesia, a qué pucrtos extranjeros sitven, &i tienen vinjos
regulares y en qué tiempos los cubren,™”

Para fijar los fletes, tanto las Conferencins Mathtimag comno log
outsiders toman en cuenta 27 conceptos que estan cornprendidus v avalmlos Jiit

diversos organismos intemacionales, que se enlistan en seguida: !0

i) Naturaleza del producte 2) Torelaje a transportar
3) Disponibilidad de carza 4) Posikiiidad da robo

$} Pestbilidad de dago &) VYalar da ta mercanaia
7} Tipe de embalaje 35 Eatiha

97 Rehweton peso-medida 10) Pasn excesive

L) Largo exausive
13) Comperenci de graductes de atras fientes de ahasterimients

U3} Cargas por vias alternativag 145 Campetancia de oteaq transgartiofag
13} Costes directos de gperacidn i8) Distancia antve pnestos
£ Costes de manipulacion «fe la.caraa 1) Lineg de shalanes

{3 Nevzsudiides de eurega o servicios sspeciaies
0} Carges Ghos en dererminadas 2tapas $ ranspnrte
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27V Poubilidad de contar son g 48 regress
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El anterior panorama es para mostrar que resulta complejo determinar
fas tarifas maritimas ya que intervienen una infinidad de factores, de los cuales el
primero dec cllos es entrar en contacto con la linea naviera. Asi, cuando un
exportador desea enviar su carga por la via maritima, debe tomar en cuenta que
puede recurir a diferentes navieras o pedir al agente de carga que se ocupe de todo,
principalmente si quiere conseguir cotizacion no sélo por esta via sino por otros
medios de transporte.

Otros aspectos importantes que deben considerarse para Jos embarques
maritimos son: tipo de mercancia, embalaje, empaque, si va suelta la carga o en
contenedores, si se transportara una porcion terrestre, etc. Por ejemplo es mas barato
contratar contenedores para que la tarifa sca mas baja, ¢l mancjo sea mas adecuado
y las maniobras menores, bajando costos y riesgos. Ultimamente ha tenido mayor
utilizacién el manejo de carga por contenedores. En este sentido, representa una
eficiencia asegurada y conveniente para todos, ya que Ja principal caracteristica de
los contenedores es que han adoptado medidas estandares a nivel mundial para cada
tipo, de los que se detallan en el siguicnte cuadro:

CUADRO No. 1
PRINCIPALES TIFOS DE CONTENEDORES UTILIZADOS PARA CARGA

Medidas exteriores Medidas

Tro (largo x ancho x alio) interiores Capacidad minima

en pies en nielros en metros en peso  {volumen

PRY CARGO | 20'x8'x8.6' ]6.058x2.43x2.59 5.9x2.33x2.39 i8ton.  [3im.cub.

DRY CARGO | 40'x8'x8.6' }12.19x2.43x2,59 12x2.33x2.39 26 ton.  |62m.cub.
OPEN TOP 20'x8'x8.6' {6.058x2.43x2. 59 5.9x2.33x2.39 26 ton,
[OPEN TOP 40'xB'x8.6' ]12.19x2.43x2.59 12x2.33x2.39 22 ton.
FLAT 20'x8'x8.6' [6.058x2.43%2.59] 5.9x2.4x2.26 18 ton.
FLAT 40'58'x8.6' |12.19x2.43x2.59 1¢.69x2.4x2.26] 26 ton.
REEFER 20'x8'x8.6' 16.058x2.43x2.59 5.68x2.23x2.291 26 ton.

TANK 20'x8'x8.6' 16.058x2.43'x2.5] 5.9x2.33x2.39 17ton. |i8m.cub.,

§8,000Mts.

6 18,000k

Fuente: TMM y Crowley American Transport.
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Dependiendo del tipo de mercancia, se usara ¢l contenedor adecuado.
En otras palabras, el transporte maritimo conviene sélo para grandes voltunenes de
carga. Por ejemplo, en ¢l caso de México, las mercancias que inds sc transportan, en
orden de importancia, son las que se muestran en ¢l cuadro que siguc:

CUADRO No. 2

PRINCIPALES PRODUCTOS TRANSPORTADOS POR
ViA MARITIMA
(miles de toneladas)

Exportact toneludas %
Petroleo y derivados 71,520} 79.50%)
Sal 5,595 $.70%
Calizas 4,162 4.30%
Yeso 2,524 2.60%]
Azufre liquido 1,039]  1.10%)
Placa de acero 848] 0.90%
Cemento 837]  0.90%}
Urea v 495]  0.50%]
Acido sulfirico 363]  0.40%}
Concenirado de zinc 2271 0.20%]
Otros productos 3,854] 3.90%]
TOTAL: 97,464] 100.00%
Petréleo y derivados 6,953] 32.30%]
Sorgo 2,503] 11.60%)
Soya 885] 4.10%]
Trigo 884 4.10%)
R.fosf./fertilizantes 662]  3.10%])
Maiz 576]  2.70%}
Semilla de nabo 301] 1.40%]
Semilla de girasol 199]  0.90%]
Productos quimicos ' 198]  0.90%]
Chatarra 185]  0.90%)
Otros productos ~ 8,174] 38.00%]
TOTAL: 21,520 100.00%]

Fuente: Menual Estadistice del Sector Trensporte 1993, p. S1.
Instituto Mexicano dol Tronsporte, SCT, 1998,
*)latos de 1992
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Los datos comprueban que la mercancia transportada por ;'ia maritima
corresponde a productos voluminosos y de muy bajo costo, por lo que resultaria
imposible utilizar otro medio de transporte, pues se observa que, en el caso de las
exportaciones, solo cinco productos ocupan el 93.2% de la carga maritima (petréleo,
sal, calizas, yeso y azufie liquido), mientras que en el caso de las importaciones el
55.2% comprende a cinco prodiictos (petrdleo, sorgo, soya, trigo y fertilizantes).

En cuanto al resto de la carga, que es minimo en las exportaciones,
conviene sciialar. que deberd elaborarse un estudio cuidadoso para ver si la via
maritima es la mejor opcion. En resumen, podria considerarse al hacer una
evaluacién que el transporte maritimo en estos casos presenta las siguientes
caracteristicas:

Ventajas: fletes bajos; transporte masivo en volumen y peso; conveniencia para
transportar todo tipo de carga.

Desventajas: muy lento; tiempos de travesia muy largos; fletes adicionales para la
porcion terrestre si la carga debe trasladarse al puerto de salida, segin el destino
final, de acuerdo con el cuadro nimero 3 que sefiala el puerto de salida para cada
destino; mayor coordinacion; menorcs pnntos de salida, ya que no todos los puertos
son comerciales, como puede apreciarse en el mapa num. 1; mayores costos de
maniobras; manejo de documentacién complicada; pagos de almacenajes, pues si se
trata de exportacion, la carga dcbe llegar al puerto tres dias antes de la salida del
buque; mayor costo de empaque y embalaje; al requerir empaque especial se
incrementa el peso; variacion en los costos de fletes; saturacion de buques en
algunos puertos que provoca atrasos frecuentes; en el caso de México, seguido hay
problemas en las maniobras porque se descoinponen las gnias por el equipo obsoleto
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y escasez de personal calificado; debido al mancjo masivo de contenedores, no es
raro que sc cometan crrores o se pierdan contenedores; por muy grande que sea la
navicra no puede soportar todas las rutas, por lo que necesariamente hay conexiones
y los contenedores deben cambiarse de buque, por lo tanto hay mayor manipulacion
y manejo.

Por otra parte, una vemtaja adicional y que le da el liderazgo al
transporte maritimo es su capacidad, la cual varfa dependiendo del tipo de buque, ya
que existen 4 tipos principales: 1) de carga géneral que es el mas utilizado pues las
-dos terceras partes de la carga total utiliza este tipo de buques; 2) de carga granel
(graneleros), de gran capacidad que son wutilizados principalinente por grandes
exportadores, v.gr, las empresas salineras, que como se observa en el cuadro 2, la
sal es el segundo producto que México exporta después del petroleo en virtud de
que en Guerrero Negro, B.C.S. se localiza la salina mds grande del mundo; 3)

buques portacontenedores (ver ilustracién) que estan teniendo cada vez mayor

aceptacion por abatimiento de costos y maniobras, y su capacidad puede soportar en
promedio 1,500 TEUS, segin ¢l tamafio del buque; 4) de carga combinada o mixta
que es para la carga en general ya sea que se maneje en contenedor o a granel en

especial cuando la carga es fraccionaria.!2
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CUADRO No, 3

CUADRO RESUMEN DE PUERTOS DE ALTURA MEXICANOS Y DE PAISES DE

DESTINO EN TRANSPORTE MARITIMO

Veracruz

Tampico

Tuxpan

Altamira

Acapulco

}.. Cardenas

Eusenada

Salina Cruz

‘Venezuela, Colambia,

Manzauillo (via Long Beach, Ca.)  Corea del Sur, Japon, Tailandia, Taiwan, Estados Unidos,

Alemania, Bélgica, Espafia, Finlandia, Holanda, Francia, Inglaterra, lalia,
Noruega, Dinamarca, Suecia, Estados Unidos, Brasil, Argentina, Colombia,
Uruguay, Panama, Jamaica, Cuba, Venczucla, Puerto Rico, Repiblica]
Dominicana, Argelia, Angola, Benin, Camerin, Congo, Dijibouti, Gabdn,
Guinea, Kenia, Marruecos, Mozambique, Namibia, Zaire, Senegal, Sudafrica,
Sudan, Tanzania, Liberia, Togo, Tinez.

Igual a Veracruz, mas Panama, Costa Rica, Ecuador, Egipto, Costa de Marfil,
Nigeria, Sierra Leona.

Alemania, Bélgica, Espaiia, Finlandia, Dinamarca, Francia, Inglarerra, Malia,
Noruega, Suecia, Estados Unidos.

Alemania, Bélgica, Espaiia, Francia, Holanda, Italia, Inglaterra, Estados Unidos,

Corea del Sur, Bangladesh, Australia, Filipinas, India, Hong Kong, Nueval
Zelanda, Indonesia, Pakistan, Taiwin, Estados Unidos, Chile, Colombis, Pen,
Costa Rica, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua, Panama.

Uruguay, Argentina, Colombia, E! Salvador, Brasil, Ecuador, Chile, Costa Rica,
Perti, Guatemala, Honduras, Nicaragua, Panama.

Australia, Corea del Sur, posesioncs de Ultramar y parte continental de Estados})
Unidos, Filipinas, Hong Kong, Istas Fidji, Japan, Nueva Zclanda, Malasia,
Samoa, Taiwan, China, Brasil, Colowbia, Chile, Argentina, Ecuador, El
Satvador, Costa Rica, Perd, Uruguay.

China, Corea del Sur, Filipinas, Hong Kong, Japon, Malasia, Taiwan,

Igual a Ensenada, mas Estados Unidos, Colombia, Chile, Ecuador, Nicaragua,
Panama, Per.

Mazatlan y Guaymas Colombia, Chile, Ecuador, Nicaragua, Panami, Peri.

Fuene: Raojas Acosta, Héctor, Op.eit., p. 46
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MAPA NUM. 1

UBICACION DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PAIS

VOCACION
1 COMERCIAL
2 INDUSTRIAL
» PETROLERO
& TURISTICO

Fuente: SCT. Coordinacién Geners! de Puertos y Marina Mercane

*Tomado del Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones
y Transportes 1995-2000, pig. 60. SCT, México, 1996.
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4.3 Embarques terrestres

A pesar de que gran parte de la carga que se maneja cn el comercio
exterior s¢ moviliza por via maritima, es necesario considerar que se apoya en buena
medida del transporte terrestre, ya sea autotransportc o ferrocarril porque las
principales zonas industriales o agricolas se ubican lejos de los puertos. Ademas, por
lo que ya se vio en capitulos anteriores, mas del 80% del comercio exterior ticne
destino u origen a los Estados Unidos, por cllo la frontera que tiene un mayor
transito de carga cé Nuevo Larcdo, Tamps., de ahi que en consecuencia se refleje en
un movimiento considerable por via terrestre. De esta forma, las estadisticas
muestran que el transporte por este medio, en 1992, reflejan un 61% del total de la
carga nanejada en las importaciones, mientras que para las exportaciones sélo el

23% del total ocupd esta modalidad.}3 Lo anterior s para productos no petroleros.

En el modo terrestre hay dos formas de transportar 1a mercancia, que
son por camiones (autotransportes) y los ferrocarriles. En ¢l primer caso hay mucha
flexibilidad para recurrir a diversas compaiiias transportistas para solicitar
cotizacion. En los ultimos cinco afios han estado surgiendo empresas que operan los
envios de carga de manera coordinada con transportistas estadounidenses y
canadienses, y de esta fonna ofrecen el servicio puerta a puerta, es decir, la
cotizacion lleva incluida la porcién del flete del lado norteanericano aunque el
exportador o importador deberd encargarse del despacho aduanal en la frontera
segun las condiciones establecidas en el contrato de compra-venta. Para poder
cotizar un flete, las einpresas transportistas invariableinente solicitan el codigo postal
de destino si se trata de los Estados Unidos, No obstante lo anterior, son pocas las
empresas que cuentan con este servicio, ya que la mayoria solo ofrecen el transporte
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hasta Nuevo Laredo y ya en esta frontera el agente aduanal es quict debe coordinar

el despacho y hacer llegar la mercancia al destino final.

Hay ocasiones en que es dificil cncontrar transporte para cicrtos
productos, como por cjemplo aquellos que requieran transporte refrigerado. En este
caso especifico en definitiva no se pueden transportar volimenes chicos, solo
contratando contencdores refirigerados. Al buscar empresas que tuvicran este
scrvicio, solo se encontré una, que es filial dec una cmpresa uorteamericana en
Meéxico. La mercancia en cuestion eran licteos, y se requeria un contencdor de 40', a
transportarse de San Juan del Rio, Qro., a Houston, Tx. Se solicito cotizacion

maritima y terrestre para comparar costos y el resultado fue el siguiente:

Via marftima: flete de Veracruz a Houston: $3,800 délares. Tiempo de transito: 3 6
4 dias.

Via terrestre: camion refrigerado (contenedor de 40'): flete de San Juan del Rio a
Houston: $2,100 délares. Tiempo de transito: 3 dias.

En el primer caso falta tomar et cuenta otros puntos: agregar li
contratacion del servicio terrestre de San Juan del Rio a Veracruz; la mercancia debe
ltegar al puerto tres dias antes de la salida del buque; pagar almacenaje y maniobras;
ya cn Houston, esperar a que sc descargue el buque y contratar ¢l transporte terrestre
del puerto al destino final.

En el segundo caso el servicio lo pudo ofrecer ta entpresa porque tuvo
que traer desde Estados Unidos la caja vacia para que asi estuviera e posibilidad de
levar ¢l producto sin necesidad de regresar el contencdor. El costo de traer la caja

yi estaba incluido cn la cotizacion de los $2,100 dils. Para ambos modos de



transporte no se contemplaba el despacho aduanal, mismo que debia ser coordinado

desde el lugar de origen para despacharse en Nuevo Laredo,

El anterior ¢jemplo muestra que para esta mercancia el autotransporte
es el mejor medio y el procesa para evaluar la conveniencia de utilizarlo es similar
en cualquier mercancia, es decir el exportador contacta por su lado las diferentes

alternativas o bicn confiar la logistica de su embarque al agente de carga,

Debido a que en 1990 el gobierno federal decidio desregular el
transporte piblico actualmente es dificil encontrar homogeneidad de tarifas, lo que
en cicrta medida represemta varias ventajas para los usuarios, como som:
competencia abierta, libertad para contratar scrvicios con cualquier empresa y
acceso a mas mercados y rutas, Un ejemplo de tarifas de autotransporte tomada al
azar de una empresa es ¢l que se muestra a continuacion, que fue seleccionado

tomanudo en cuenta que Nuevo Laredo ¢s la frontera con mayor transito de carga.

TARIFAS DE CAGA CONSOLIDADA INTERNACIONAL
DE NUEVO LAREDO AL D.F. Y VICEVERSA

(Costo por kilo)
251-500 $0.72
501-1000 0.7
1001-2000 0.70
200¢-3000 0.69
3001-5000 0.68
5001-10000 0.54

Camién completo: $3,600.00 con capacidad de 3.5 tons,

Las tarifas son cn moneda nacionl y no incluyen IVA, seguros,

maniobras ni recoleccion y entrega, con validez de julio a diciembre de 1996.
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Por otro lado, ¢l modo de transporte ferroviario resulta indispensable
tomar en cucnta debido a sus caracteristicas propias que le dan ciertas ventajas, En
efecto es de particular interés analizar este medio de transporte por varias razones:
en primer lugar porque mueve chormes cargas a costos bajos y llega a poblaciones
muy apartadas o bien tiene conexion de vias directamente a las plantas de grandes
usuarios, pues precisamente mds del 40% de la carga manejada por ferrocarril son
contencdores, cemento, automéviles y remolques'4 ademds de que cuenta con
distintos tipos de unidades de transporte, y porque éste ha sido un sector que ha
tenido cierta resistencia por paite del gobierno para ser privatizado aunque parte de

ello ya estd en manos de la iniciativa privada.

Efectivamente, este modo de transporte th fue inaugurado en México
en 1873 por Porfirio Diaz con la linea México-Vcracrqz ha tenido muy poca
variacidn desde entonces: por ejemplo en 1910 tenia una extension de 19.7 miles de
kitémetros!S y en 1994 26.4 miles de kilometros!S. Asimismo, la situacion que
guarda actualmente la flota de ferrocarriles es la que se observa en el siguiente
grafico, que muestra el deterioro de la inisina, pues sélo un 72.32% del equipo estd
operable. También se indica el porcentaje de cada tipo de unidades, de las cuales

son utilizadas para cada tipo de carga como sigue:

- Lurgones. Son para carga en general y hay dos tamaiios:
* Dc capacidad para 50 toncladas y medidas 12.35x2.82x3.05 mts. (largo x ancho
x alto) y volumen de 106.6 m3.

- Gondolas. Transportan materiales industriales reciclables. Dos tamaiios:
¢ Capacidad 45 ton., medidas 11.68x2.82x1.22 mts,
* Capacidad 70 ton., medidas 16x2.90x1.47 mts.



EQUIPO DE CARGA DE FERROCARRILES NACIONALES
DE MEXICO EN 1994

% Unidades
Flota operable 72.32 26,196
[En reparacion 15.21 5,510}
En condenacion 12.47 4.516]
TOTAL: 100.00 36,222]

Tip

Furgones 44.5 11.640]
Gondalas 32.7 8,572}
Tolvas 8.8 2319
Plataformas 6.6 1,717
Tanques 5.8 1,563]

*274 faulas; 110 refigeradores y 2 racks.
Fuente: Series Estadisticas 1806 do Ferrocarrifes Nacionales
de Mixico, sdicidn 1995, p. 14.

FLOTA OPERABLE
) Tanques Otros*
Plataformas 59% 15%
6.6%
Tolvas

88%

Goéndolas
32.7%

Furgones
445%
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- Zolvas. Transportan productos a granel para dos tipos:

Tolvas cubiertas: cemento, arena, fertilizantes, granos. Capacidad 90 ton., medidas
14x3.26x4.35 wts.

Tolvas abiertas: carbon, mincrales y materiales de alto grado de dureza, Capacidad
70 ton., medidas 8.91x2.77x3.35 mts.

- Llataformas. Para maquinaria y equipo pesados y carga de grandes dimensiones.
* Capacidad 45 toncladas, medidas 12.70x2.77 mts.
* Capacidad 70 toneladas, medidas 16.31x2.84 mts.

- Iaugues. Productos liquidos como aceite comestible, quimicos, clloro,'gasolina,
cte. Capacidad: 90,717 litros, medidas 15.32x3.28x4.35 mts,

- Remolques_sobre platgformas_(piggy-back). Son enormes plataformas para

trausportar contenedores con llantas para ser conectados posteriormente a trailers.

De lo anterior se desprende que el equipo con que cucntan los
ferrocarriles en México sirve para transportar aquellos productos que son
voluminosos y dificiles de mancjar por otro medio, de los cuales se culistan en el
cuadro nim. 4. De igual modo, para complementar estos datos, en los cuadros S y 6
se¢ muestran los mayores movimientos de carga tanto en frontcras y pucrtos para
importaciones y exportaciones, que reflejan un mayor trifico en las fronteras que en
los puertos sobre todo en las importaciones, que en una sola frontcra (Nucvo
Laredo) maneja alrededor del 50% del total y cn el mismo rubro el puerto de
Veracruz tiene el mayor movimiento de carga; en cambio en las expartacioncs estd
mds balanceado el trafico entre fronteras y puertos con excepeion de 1996 por lo que
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toca a eticro-abril, que reflcja un movimiento superior en las fronteras; igualimente,
las exportaciones que mds manejo tienen son ¢l puerto de Guaymas scguido de
Tampico.

Por vltimo y con los datos presentados hay que sefialar que los
ferrocarriles son muy recomendables para el transporte de mercancias que se
producen en masa o que su peso es excesivo y deben recorrer distancias mayores, y
aun mis: cuando el tendido de vias permite Hegar al ferrocarril hasta el lugar de
produccion, como son fabricas, alimacenes, al campo donde se recolectan cosechés,
en fin, este tipo de lugares que sin el ferrocarril significaria mayores gastos en
transportes y maniobras. Sin embargo para embarques menores o con mercancia
distinta a la de los cuadros antes mencionados no es rentable este transporte por la
lentitud de! servicio y por los coustantes atrasos que se deben principalmente a
problemas derivados del escaso mantenimiento a las vias asi como al rczago en
tecnologia.!? |

Otra desventaja para el usvario es que debe hacer ¢l mismo la
contratacion del servicio, coordinar y hacer el seguimiento de su carga, que puede
representarle mucha pérdida de tiempo, ya que Femrocarriles Nacionales no
proporciona tarifas ni otro tipo de servicios a agentes de carga y cuando un posible
usuario se presenta a solicitar tarifas primero debe aportar con detallc los datos del
embarque para comprobar que si va a contratar el servicio, y cuando sc lleva a cabo
uha operacion, el cliente leva el seguimiento. Si ¢l destino son los Estados Unidos,
Ferrocarriles tiené convenios con algunas empresas de ferrocariles estadounigenses
para que reciban Ia carga y I tleven a su destino. El despacho aduanal en la frontera
ia coordina el cliente. La linea de ferrocarril con la que se hace conexitn a los
Estados Unidos depende de Ia fronters a Ia que llegue Ferrocarriles Nacionales de
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CUADRO No. 4
PRINCIPALES PRODUCTOS MIPORTADOS Y EXPORTADOS POR FERROCARRR®

(miles de toneiadas)
(] toreiedes % tonsledas

1. Sorgo 1,505 14.4 1. Vehicuios automotores armagos

2. Frijol soya 986 9.5k4 2. Cemento 382, 14.

3. Veh.autom. desarmados y accesorios 708 6.8¥Y 3. Remolques sobre plataformas 3|/ 13

4. Desperdicio de papel y carntdn 884 86F1 4. Cerveza 256 9.1

5. Remolques sobre piataformas 508 4913 5. Veh.autom.desammados y accesonios 184 [ 1

6. Celulosa 475 4.6k 6. Zinc en barras o lingotes 109 3

7. Chatarra y desperdicio de fierro 406 3.9k] 7. Laminas/planchas fieno y acern 102 3

8. Trigo 401 3854 8. Gas para combustible 74 24

9. Productos quimicos industriales 303 29§41 9. Productos quimicos industriales 63 2
10. Gas para combustibie 218 2.1§d10. Aparatos p/uso domeéstico armados 57 21
11. Ladminas/planchas fierro y acero 206 2.0[111. Espatofluor/fiuorita 53 1.
12. Arcilla o barro 205 2.0§412. Tomate o jitomate 44 16
13. Carbonato de sodio denso 204 2.0J%13. Plomo en barras o lingotes 40 14
14. Forrajes pastas de semilias oleag. 185 1.9):414. Papei y papeieria no especificado 35 1.3
15. Arroz 188 1.8F115. Frutas frescas no especificadas 31 1.1
16. Alimentos preparados para animales 173 1.7§416. Legumbres y verduras 27! 1.
17. Maiz 147 1.4F117. Piedra caliza 23 0.9
a—— mne— o m——

Total principales productos 7.510 72.08] Total principales productos 2424 X
Otros producios 2518]  28.0 Otros Gos 375] 134
EXe U 9 S IS R e A e R - & PR - R P e ey g

- de 1993

Fuente: Merusl Estatistico def Sector Trameperte 1983, p. 39.

nstituto Mexicano def Transporie, SCT, 1996,

8



CARGA TRANSPORTADA POR FERROCARRIL

CUADRO No. 5
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IMPORTACIONES
1990 T 90 4 1908 T0 9 4

@) Fronteras: toneladas % | toneladas toneladas toneladas | %
Nuevo Laredo 6,609,643] 50.13] 6,716,762] 4551 803, 46. 595, 41,
Piedras Negras 883,353F 6.70{ 1,012359] 6.86] 1517,059] 10.29] 774,319] 12.32
Ciudad Judrez 1,428625] 10.83) 1,383,103; 9.37] 1033226 7.01 402649) 64
Matamoros 858,523] 6.51] 1,322,734} 6.986| 1,001,354} 6.79 400,761] 637
Nogales 604,972] 4.59 406,016L 2.78] 485233 3.20 180,157 2.
Mexicati 3,593 0.03 77.592| 052 36,008] 0.25 10975 0.17
Ojinaga 20611] 0.16 404681 027 24,7621 0.7 20611] 0.3
Cd. Hidalgo 8851 007 166888/ 1.13 2408] 0.02 444] ns.
Navojoa . 0] 0.00 134] ns. 90| ns. 0] O.

A " . .

b) Puertos;
Veracruz 1,782.432] 13.52] 1,800,825] 12.67] 1,006502] 12.93] 1,044,245 10.61
Tampico 03.9003 0.71] 455040] 3.00] 835010] 567 422601 6.7
Manzanillo 556,325 4.23] 738,004] 499] 404854} 338 201,855 4.04
Coatzacoalcos 106,341 1.49] 209.182f 202 164672] 125 21,080 0.3
Lézaro Cérdenas 72441 055 157.104] 1.06 170,54 t.22 83.653] 1.3
Guaymas 50244] 045 95,163] 064 128,573 0.06“ 35811] 057
Mazatlén 78] ns. 725] ns. ol 000 471 oO.
Salina Cruz 3104} 0.02 5320 004 5,385 0.04 1,323} 0.02
Campeche 20] ns. 0] 0.00 0] 0.00 0} 0.00
Culiacdn 27] ns. 0 0

bl

R

o0 e
i

Fusnte: Gerencia Comercial de Carga de Felrocaimies Nacionales de México

ns. = no signficahivo
‘enerv-abn.

Aty

e

R 8

o

&

0] 0.00
{“, 51

0.00

0.00
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CUADRO No. 6

CARGA TRANSPORTADA POR FERROCARRIL

EXPORTACIONES

a) Fronteras: ‘
Nuevo Laredo
Piedras Negras
Nogales
Cludad Judrez
Matamoros
Cd. Hidalgo
Mexicali

BRI

Guaymas
Tampico
Manzanlilo
Lazaro Cardenas
Veracruz

Salina Cruz
Coatzacoalcos

,082,8
547,304

919,524
798,601
61,824
103,324
49,264
85,305,
3,630

Mazatldn

n.s. = no significetivo
*enero-abnl.

BSOS RS B X IR e T LB IR A A CHRUASEE X2 820 IR TIBERLTATIAE
YOTAL: - taccel S UG T RINE0 BT S SRESERL1 O0.AB1 ;7 WNREARI 109001 £.908 $T51 SO8.99
Fuente: Gersncia Comercial de Cerge de Ferrocarmiles Nacionaies de México

WA, 0K

11.40 .

12.76] 548,745 .
597] 256,203 .
264 169,867| .49

3 942314 . 1,551,317 499,738
16.63] 1,000.247] 2260 900,875 283,274
1.29 §3,100] 1.09 249,768 244,373

2.15] 132447 2.72] 138,860 2,252
1.03 70,088] 1.44 108,154 35,288

1.38 10817 022 25,181 31,962
0.07 191] ns, 2,958 X 0 |
0.00 0] 0.00 2,083 0.04 20] ns

4
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México y el destino final de la mercancia; las lincas de conexion son las que se
muestran en ¢l mapa ntimero 2.

Las tarifas que aplica Ferrocarriles Nacionales estdn cn funcion de la
distancia, tipo de carga, si es envio normal o urgente, cantidad, tipo de unidad
contratada para el embarque, etc. Aqui hay que mencionar que para el caso de
contenedores, Ferrocarriles solo se encarga de transportarlos, y el cliente debe
encargarse de alquilarlos a empresas que s¢ dedican a ello o adquirirlos, asi como
las maniobras de montaje y desmontaje. '

4.4 Consolidacion, desconsolidacién, recintos fiscales

La consolidacion es la recoleccion de varios einbarques que se juntan para ser
enviados como uno solo, lmpliéa que todos esos embarques vayan a un mismo
destino, amparados con un solo documento. Si es en el manejo aéreo, se elabora una
guia master que ampara varias gulas aéreas que entonces son llamadas gufas house.
Esta operacion ia llevan a cabo los consolidadores, o sea son agentes de carga que
se dedican a consolidar carga para asf ofrecer tarifas mas bajas en los flctes.

También puede hacerse referencia a otro tipo de consolidaciones: el
pedimento aduanal consolidado, que se realiza cuando una empresa es altamente
exportadora ¢ importadora, En este caso, s¢ elabora un solo pedimento por varias
expmaéiones. Para efectos del presente trabajo se manejard la consolidacion sblo
para el transporte de mercancias,



MAPA NUM. 2
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Para realizar una consolidacién, es necesario que la empresa consolidadora (o
agente de carga) tenga contratado el espacio suficiente en una acrolinea o en una
empresa tiaviera para determinado destino. El espacio incluird una cantidad fija de
kilos en la carga a transportar. Por cjeniplo el consolidador tiene esylacio contratado
para un vuelo especifico un dia a la semana de México a Madrid para 10,000 kilos
de carga por lberia, Como la tarifa normal de esta acrolinea es de 1.90 délares por
kilo, al consolidador se l¢ ofrccerd una mejor tarifa, probablemente 1.60. Hay
posibilidades de que este agente de carga ofrezca a sus clientes tarifas mas bajas que
la competencia por la ventaja de la consolidacion de carga.

Esta actividad es posible unicamente cuando ¢l transporte de carga mancja
muchos embarques y ticne la certeza de que podra juntar el minimo requerido por la
empresa de transporie para que se cubra el importe y el espacio coirespondientes.
Una desventaja podria ser el hecho de que un cliente que elige el transporte aéreo
para que su mercancia llegue rapido, si acepta que se envie como carga consolidada
pagando menos flete, tal vez tenga que csperar a que se junten los embarques y kilos
necesarios para que pueda salir su carga y haya un poco de atraso. Esta situacion es
con el pleno consentimiento y aceptacion del cliente, por lo que es él quien decide
enviar su mercancia directa o consolidada. En México los agentes de carga que
mancjan consolidaciones son por lo regular las empresas grandes o sea
transnacionales.

Por otra parte un agente de carga sélo pucde consolidar en un origen si tiene
un agente en destino que sc eucargue de desconsolidar la mercancia. En este sentido

la desconsolidacién es un proceso similar a la consolidacion pero invertido:
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El agente de carga es notificado por la linca aérea que viene consignado a ¢l
un embarque consolidado, proporcionindole el nimero de la guia master. De
inmediato, ¢l agente se presenta en el almacén de la acrolinea para desconsolidar la
carga, es decir, desglosa la guia master, que contiene una lista de las guias house o
guias individuales de cada mercancia y procede a avisar a cada importador para
recibir instrucciones. Suponiendo que el importador le da instrucciones al agente de
carga para que desconsolide su mercancla, el siguiente paso sera separar la guia
house que corresponda a la importacién de esa guia y continuar con los demas
tramites legales, que son: el reconociiniento aduanero en el recinto fiscal, pago de
impucstos, presentacion de documentos necesarios, ctc. Este prdccso se Hama
“"desaduanamiento”. Cuando ya se desaduaniza la mercancia se le entrega al cliente o
importador. Si la guia master ampara 30 guias house, significa que el agente de
carga tendra que hacer la operacidn anterior 30 veces pues se trata de 30 embarques

individuales de 30 clientes distintos.

Ya sea que se tenga una guia master de carga consolidada de una exportacion
o importacion, invariablemente la carga tendrd que pasar por un recinto fiscal o un
recinto fiscalizado. El recinto fiscal es en sf la aduana, y de acuerdo con el articulo
14 de la Nueva Ley Aduanera:

"Los recintos fiscales son aquellos lugares en donde las
autoridades aduaneras realizan indistintamente las funciones de
manejo, almacemaje, custodia, carga y descarga de las
mercancias de comercio exterior, fiscalizacion, asi como el

despacho aduanero de las mismas." {8

Asi, el agente de carga debe estar atento a las disposiciones legales que
correspondan desde el momento en que se Je entrega un embarque para exportacion

o se le notifica de la llegada de mercancia del exterior para cumplir cabalmente con
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los requisitos para despachar la carga y hacerla llegar al destinatario final,
Awpliando lo anterior, las mercancias que salen o llegan al pais pasan por el
almacén o recinto fiscal para cubrir los requerimientos de la autoridad aduanal; sin
embargo no sélo se pueden mancjar las mercancias en un recinto fiscal, ya que
existe otro lugar fisico autorizado por la Secretaria de Hacienda para llevar a cabo
las mismas funciones por particulares a excepcion de aquellas actividades que solo
competen al personal aduanal o sea a las autoridades aduanales. Este lugar se
denowina recinto fiscalizado, que como ya se menciond, tienc autorizaciénlpara
operar como tal, después de reunir una scrie de requerimientos de los que podrian
citarse algunos: en primer lugar, tener instalaciones que se encucntren dentro (o
colinden con) recintos fiscales, lugar suficicnte para que ¢l personal de la aduana
efectiic reconocimicntos aduancros, contar con equipo que garantice la seguridad de
las mercanclas come son circuito cerrado de television, computadoras y equipo de
transmision conectados con la Secretaria de Hacienda. Por lo regular el recitito
fiscalizado se encarga del manejo, alnacenaje y custodia de las mercancias y. el
recinto fiscal se encarga ademas de la recaudacion de impuestos y verificacion del
cumplimicnto de otros requisitos, como son presentar facturas, certificados,
pennisos, etc. De esta manera el recinto fiscalizado es un gran apoyo tanto para los
agentes de carga como para las autoridades aduanales porque agiliza ¢l manejo de la
carga.

Para ilustrar o anterior, se menciopard como ejemplo uno de los principales
recintos fiscalizados que hay en la aduana del acropucrto internacional de la ciudad
de México que es ¢l almacén AAACESA (Agenlcs Aduanales Asociados para ¢l
Comercio Exterior, S.A.). Esta empresa da servicio a consolidadores y agentes de
carga, agentes aduanales, transportistas aéreos (aerolineas) y tervestres asi como a
importadores y expotadores directos. Cucnta con una amplia infraestnictura que
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comprende instalaciones con capacidad de almacenamiento para 73,000 metros
cibicos, incluyendo 700 metros ciibicos de refrigeracion en wna cdmara frigorifica
con temperaturas de hasta - °C, secciones para cada tipo de mercancia y equipo de
seguridad e informatica muy modernos.

Por tltimo, las actividades de los recintos fiscalizados estan reguladas por la
Nueva Ley Aduanera en sus articulos 14 a 17 del Titulo Segundo.
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CONCLUSIONES

La activa participacion del agente de carga en el comercio intemacional
permite una agilizacion de los movimientos de mercancias gracias a este apoyo y a
todo lo que hay detrds. Se ha presentado en buena parte el proceso logistico que
ejecutan estos dindmicos participantes conociendo la infraestructura que los soporta
y la forma en que la wtilizan. De este modo se pretendio dar un enfoque descriptivo
para una comprension integral de su ambito de accion, el cual partié del entomo
general que vive el comercio a nivel mundial, En este sentido destaca el hecho de
que el transporte es el factor decisivo a toinar en cuenta para la comercializacion de
los productos hacia otros paises y que ambos conceplos, comercio y transporte,
tienen vinculos inseparables desde el desarrollo de la marina mercante en Europa a
partir de la revolucién industrial que intensificé ¢l comercio y empezaron a darse
relaciones mis estrechas en distintos niveles. Conforme fue avanzando la tecnologia
aplicada a los medios de transporte fueron surgiendo organisinos para regular las
actividades a fin de evitar monopolios o competencias desiguales.

También es importante relacionar comercio-transporte sobre todo a
partir de la Segunda Guerra Mundial, porque cambiaron los esquemas tradicionales
de la relacion entre paises pues abrié paso a una reestructuracion que dividio en dos
polos a todo el planeta y, paradéjicamente, esa escision fue solo ideologica porque
al mismo tiempo se perfilaron escenarios conformados por bloques comerciales que
a fincs del siglo XX son los que siguen marcando las tendencias del comercio
internacional, y un papel determinantc para su formacién es la de los avances en
tecnologia que han tenido repercusion en todas las actividades, especialmente en los
transportes que, gracias a su desanollo, actualmente existe una compleja red de
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telecomunicaciones que permite llevar un control y seguimiento de los medios de

transporte en cualquier momento del transito de mercancias de un pais a otro.

En lo que concierne al agente de carga, su funcion como tal también ha

tenido cambios para adaptarse a las circunstancias, ya que antes de la Revolucion

Industrial su labor era muy limitada e intrascendente, pero a partir del auge industrial
se volvid mas participativo y se le reconoce su personalidad a mediados del siglo
XIX en Europa y desde entonces comenzd a expandir su actividad cruzando
fronteras y ampliando espacios. Es asi como llega a América Latina la figura del
agente de carga, particularmente a México en la década de los 60's que de manera
incipiente incursiona en este medio logrando veinte ailos después la agrupacion de

varias agencias de carga para crear la Asociacion Mexicana de Agentes de Carga
(AMAC).

El nacimiento de esta asociacion es un tanto tardia si se toma en cuenta
que el comercio internacional tuvo un arranque espectacular desdc la segunda
posguerra y ya desde esta época operaban empresas dedicadas al transporte de carga
que estaban solidamente establecidas tanto en Europa conio con filiales en los
Estados Unidos, pais al que Mcxico ha estado comercialmente ligado. Otro aspecto
que resalta es que el agente de carga tiene el respaldo de la IATA que garantiza la
sericdad y confianza al dejar en manos de éste el envio o recepcion de embarques
pucs a pesar de que el organismo tal y como esta estructurado hoy en dia fue creado
en 1945, pero ya existia desde 1919, y a raiz de las nuevas condiciones
inmediatamente después dec la segunda guerra se definid su papel &8 nivel
intemacional.
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Esto obedece fundamentalinente a que se decidid, con la creacion de 1a
IATA, dar impulso a la aviacion civil para explotar sus bondades de las cuales la
principal s la rapidez y que para podcr aceptar como miembro a una empresa o
agencia se asegura que el interesado cucnte con ¢l potencial suficiente de recursos
econdimicos, humanos y de infracstructura para prestar un servicio profesional
avalado por la IATA. A pesar de que esta asociacion regula lo relativo al transporte
adreo, no significa que ¢l agente de carga sélo maneje embarques por via aérea pues
debido a quc sc le exige una preparacién y capacitacion continuas en todo lo que
implica ¢l traslado de mercancias incluyendo regulaciones y conocimientos de
instrumentos juridicos que intervicnen en este proceso, comstityendo valiosas
herramientas que le proporcionan habilidades y competencia para coordinar otros
modos de transporte y asi ticne los elementos indispensables que le permiten
ejecutar la logistica del transporte de carga.

En este sentido es recomendable que siempre sc acuda a un agente de
carga que sca micimbro !ATA por la ventaja de tener la certeza de que se trata de un
sujeto con solidez moral, ya que existen agentes que opcran de manera
independiente y no tienen ningan respaldo, ademas de que al final dc cuentas éstos
acuden necesariamente a un agente [ATA, en especial cuando ticnen que hacer un
envio aéreo, lo que implica que revende el ficte para ganar su comision. En cambio
el agente 1ATA da las tarifas que ticnen las acrolineas pues ya en ellas estd un

porcentaje de comision para el agente que s su representante.

Por otra parte y retomando el aspecto de la capacitacion, queda claro
que el conocintiento amplio que tiene el agente de carga abarca el complejo cuerpo
de disposiciones juridicas que rige al comercio exterior de México y que

constantemente cambia como reflejo de los acontecimicntos internacionales si bien
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es cierto que la economia mundial estd estrechamente vinculada; asimismo las
maodificaciones en la legislacion también son resultado de acciones a nivel intemo y
externo, por lo que al estar actualizado en cstos asuntos, el agente de carga conoce
la dindmica y es un scrvicio adicional de gran ayuda para los importadores y
exportadores quicnes ticnen la opcion de auxiliarse o asesorarse a través de dichos
agentes.

Aunado a lo anterior estd la cuestion de la cleccion del medio de
transporte que es una decision muy importante porque de ello dependen elementos
como los plazos de entrega, cl costo no solo del flete sino también del tiempo y del
empaque segin el medio a utilizar para enviar el producto y otros que varian en cada
modalidad y que finalmente cstos desembolsos se integran al precio total de la
mercancia, Conviene hacer una estimacion del aliorro financicro que se puede lograr
si un exportador o importador lleva a cabo por su cuenta todo el proceso que
empicza al contactar con cada tipo de cmpresa (linea aédrea, naviera, de
autotransporte o ferrocarriles) para solicitar cotizacion de fletes, después considera
los factores ya analizados en el capitulo 1V y una vez que determina el medio
adecuado realiza los tramites correspondicntes; aqui cabe aclarar que si escoge la
via aérea como {a mcjor alternativa, de cualquier manera tienc que recurrir al agente
de carga porque a través de éste es como las lincas aéreas manejan las mercancias.
Si liace el envio por cualquiera dc los otros medios, invierte bucna parte del tiempo
coordinando el embarque. La otra opcion cs pedir cotizacién al agente de carga
donde sc desglosen fletes, honorarios, despacho aduanal y maniobras u otros gastos,
para los modos de transporte que desce comparar y aiin mds, como este servicio ho
implica el compromiso de aceptarlo, puede acudir a dos o tres agentes de carga y asi
calcular si es mas oncroso dar el manejo logistico al agente o el tiecmpo que tendra

que dedicar a la coordinacion del embarque.
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En términos gencrales podria decirse que pese a las cualidades y
ventajas que tienc ¢l agente de carga, su labor no est difundida a nivel institucional,
ya que en publicaciones de reconocidos organismos que abordan la actividad del
comercio exterior no se menciona al agente de earga sicudo que ¢ste representa un
valioso apoyo especialmente para las empresas que participan activamente en este
rubro de la economia nacional, pues se trata de un actor que esta cn constante
interaccién con el medio, que conoce y maneja con eficiencia su trabajo, ya sea que
se trate de una agencia de carga que participa COIMO empresa micro o empresa

transnacional quc es filial de una gran corporacion de otro pais.

A propésito, alge que no puede quedar de lado es el heeho de que los
importadores y exportadores que utilizan los servicios del agente de carga recurren a
los mas conaocidos que son las filiales de empresas de otros paises establecidas en
México, lo que monopoliza en cierto grado esta actividad, pero se debe
precisamente porque cuentan con una infraestructura shperior segun se¢ analizo, en
virtud de que pueden destinar recursos a la prdmocic'm y propaganda de sus
actividades; en cambio las agencias de carga nacionales tienen Ja enorme desventaja
de carecer de inedios que las promucvan, debido a que, como ya se dijo, hay falta de

difusion en las instituciones.

El contexto actual en materia de comercio exterior marca una tendencia
a la consolidacién de blogues regionales, a un mayor intercammbio comercial entre los
paises, de los cuales México participa y cowo parte de su estrategia ha mantenido cu
los Ailtimos afios una politica de apertura comercial a través de la implantacion de
diversas medidas, entre las cuales destaca el Programa de Politica Industrial y
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Comercio Exterior que se propone, en esta materia, hacer una intensa promocion de
exportaciones como motor del desarrollo exportador

En este documento se analizan los actuales programas que operan en
México y se contempla hacer una cuidadosa revision y actualizacion de los mismos,
ademds de impulsar la creacion de empresas de comercio exterior (ECEX) con
funciones encaminadas a ofrecer un apoyo integral a quicnes se incorporen a la
actividad exportadora/importadora, como ocusre en otros paises, por ejemplo fos del
sudeste asidtico, en los que este tipo de empresas recibe subsidios tanto del gobiemno
como de camaras y asociaciones para que los exportadores e importadores tengan
oportunidad de contar con el apoyo de estas empresas a fin de comercializar sus
productos en otros paises. En el caso de México, esta figura fue constituida en 1986
pues se pretendia con ello ofrecer apoyo en diversas acciones, como por ejemplo
actividades que abarcaran entre otras la logistica del transporte en favor de pequefios
y medianos exportadores y la realidad es que no se ha cumplido su objetivo porque a
10 afos de distancia estas empresas sélo manejan el 2% de las exportaciones no
petroleras, ademis que aticnden a las grandes industrias dejando de lado a quienes
mas necesitan el apoyo. :

En el mencionado programa se¢ pretende también otorgar facilidades
que motiven la creacién de ECEX que verdaderamente realicen funciones interadas
que beneficien al sector exportador e importador. Hay que resaltar que aqui habria
una oportunidad para pensar en Ia posible incorporacion del agente de carga a una
empresa de comercio exterior 0 como un complemento de ésta para que asi pusda
retibir incentivos y desarrollarse a fin de competir en mejores condiciones con las
agencias de carga transnacionales, y de esta forma lograr que su funcion <y su
importancis- en ¢} comercio exterior se dé a conocer en medios de informacién.
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Por otro lado se destacan en ¢l mismo documento las acciones que
‘ llevan a cabo los sectores publico y privado para promover las exportaciones, de los
cuales incluye al Bancomext, los servicios que éste oftece y las publicaciones que
tiene. Sin embaro, una realidad insoslayable es que lamentablemente hay algunos
aspectos que no son eficientes, como son el que en su catilogo de publicaciones
aparecen libros o revistas que no estan disponibles ni siquiera en su biblioteca y al
acudir a solicitar informacion ésta en ocasiones no es actualizada y en materia de

comercio exterior es una grave falla el no proporcionar datos reales porque crea
confusiones,

Otra opcion para las agencias de carga pequefias es que se pudieran
asociar varias de ellas para formar una ECEX vy recibir los beneficios
correspondientes, lo que representaria un gran reto. Esta es una altemativa que
puede tracr cousigo servicios competitivos derivados de la conjuncion de recursos y
esfuerzos, ya que en México, en materia de transporte, se carece de un adecuado
servicio de transporte multimodal porque la carga se maneja fraccionada o cada
medio se maneja de manera independiente, fo que repercute en los costos (las
empresas transnacionales sf cuentan con transporte multimodal), En este renglon sf
aparece la figura del agente de carga en el Programa de Desarrollo del Sector
Comunicaciones y Transportes 1995-2000 de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 25 de marzo de 1996,
que al respecto aborda esta problematica y contempla “reconocer lu existencia y
regular las actividades de los agentes de carga” con ¢l fin de que se desarrolle ¢l
transporte mullimodal, otorgando facilidades como la simplificacion de tramites y

establecimiento de criterios institucionales,
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De lograrse lo anterior, se dard el lugar que le corresponde al agente de
carga, pues hay mucho campo donde puede seguir participando; asi lo muestran los
movimientos de mercancias en los que el transporte maritimo y autotransporte
revelan un trafico del 93% para exportaciones mientras que para las importaciones la
cifra es de 74%, como se aprecia en la siguiente grafica Por \ltimo, los ferrocarriles
se encuentran en un proceso de privatizacion, lo que puede significar que
probablemente ya cuando sean manejados por particulares se permita a los agentes
de carga promover sus servicios y sea una opcion adicional para los usuarios.

MOVIMIENTO DE CARGA EN EL. COMERCIO EXTERIOR

DE MEXICO DURANTE 1892 POR MODO DE TRANSPORTE
{Productos no petroleros)
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GLOSARIO DE TERMINOS

Agente aduanal:
Persona autorizada por la Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico para ¢jercer
actos de comercio exterior, especificamente de despacho aduanal de mercancias,

Agente de carga; ,

Persona moral que tiene capacidad para realizar actos de transporte de carga por
distintos medios de transporte y se encarga de toda la coordinacién y seguimiento de
los embarques.

AMAC:
Asociacion Mexicana de Agentes de Carga. Entidad que agrupa a los agentes
dedicados a esta rana y que representa sus intereses.

Arancel:
Es un impuesto que se aplica al comercio exterior con diferentes fines.

Dicese de los buques que se dedican principalmente a transportar carga a grancl y no
ticne rutas ni tarifas establecidas, ya que van hacia donde les avisen que hay un gran’
volumen de carga a movilizar.

(3

Se refiere basicamente a productos de nucho volumen y poco peso que se
transportan sin necesidad de empaque especial, como cereales, granos, semillas, sal,
elc.

Es la carga quc se recolecta de varios exportadores para enviarse como un solo
embarque.

Son las mercancias que no requieren de una clasificacion estricta para ser
transportada.
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Carga pesada:
Mercancia o productos de gran dimension y peso, como por ejemplo tnaquinaria y
equipo,

Carta de porte;

Documento que se expide al enviar mercancia por autotransporte o ferrocarril donde
se detalla la carga a transportar y caracteristicas como tipo, cantidad, peso, destine,
remitente, destinatario, flete, etc.

Asociacion o agrupacion de varias lineas navicras que establece itinerarios y tarifas
uniformes a Jas que se sujetan los miembros que integran 1a Conferencia.

Conocimiente de embarque:

Es el documento que hace constar que una determinada mercancia ha sido entregada
a la empresa naviera para su envio a cierto puerto y hace las veces de contrato. De
igual modo es el equivalente a la guia aérea pero para el transporte maritimo,

Consolidacién:
Es el acto de juntar varios embarques de distintos clientes para enviarlo como uno
solo y asi ofrecer tarifas mas competitivas.

Caja de medidas estandarizadas a nivel mundial para el manejo de mercancias en el
comercio interacional que ha cobrado importancia por las ventajas que ofrece.

»

Es el visto bueno de parte del agente aduanal quien determina si se puede o no
llevarse a cabo una exportacion o importacion, si se cumplen cabalmente los
requisitos exigidos por los instrumentos juridicos.

e
Envoltura que se le pone a la mercancia que se traslada de un punto a otro a fin de
que se protejs y no sufra averias. Hay diversos tipos de empaque segin las
caracteristicas del producto, distancia a recorrer, medio de transporte elegido y otros
elementos.
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Guia atrea;

Es el comprobantc de que una acrolinea recibi6 la mercancia amparada en la guia
para transportarla hasta su destino en las condiciones establecidas en este
documcento,

IATA:
Intcrnational Air Transport Association (Asociacion Intemacional dcl Transporte

Aéreo). Organismo internacional que regula actividades relacionadas con la aviacién
comercial.

INCOTERMS: (International Commtercial Terms):

Son los ténninos de aplicacién mundial, utilizados en el comercio internacional para
contratos de compra-venta, que fueron publicados por primera vez en 1936 por la
Camara Internacional de Comercio y desde entonces se revisan periédicamente para
actualizarlos. Actualmente los incoterms vigentes son los de la version 1990 que
abarca a 13 y se mencionan cn scguida:

1)EXW  Ex works o fuera de fabrica.

2) FCA Free Carrier o transporte libre de porte.

3)FAS Free Alongside Ship o libre junto al barco.

4) FOB Free on Board o libre a bordo.

$) CFR Cost and Freight o costo y flete.

6) CIF Cost, Insurance and Freight o costo, scguro y flete.

7)CPT  Carriage Paid To o flete pagado a '

8) CIpP Carriage and Insurance Paid to o flete y seguro pagado a

9) DAF Delivered At Frontier o entregado en frontera,

10) DES  Delivered Ex-Ship o.entregado fuera del barco.

I1)DEQ  Delivered Ex-Quay (duty paid) o entregado en muelle
(derechos pagados).

12) DDU  Delivered Duty Unpaid o entregado sin impuestos pagados,

13) DDP  Delivered Duty Paid o entregado con impuestos pagados.

(Tomado de la Guia Basica del Exportador de Bancomext, pp. 85-89, donde

aparece la explicacion de cada incotenm).

Conjunto de documentos y disposiciones legales que sirven como base o findamento
para respaldar diversos actos.
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Ley aduancra:
Cuerpo legal que comprende reglas que se deben cumplir en materia de comercio
exterior.

Logistica:
Scguimicnto operativo que incluye la coordinacién y ejecucion de un evento hasta su
conclusion.

NOM:

Norma oficial mexicana. En el comercio exterior una cantidad considerable de
articulos deben sujetarse al cumplimiento de ciertas reglas (o NOMs) que son
publicada en el Diario Oficial de la Federacion.

Outsiders:
Buques o empresas navieras que trabajan de manera independiente para fijar sus
propias rutas y tarifas maritimas, sin pertenecer a Conferencias maritimas.

Pedimento aduanal;
Documento en el que se especifica con detalle fa mercancia que entra o sale del pais,
para cumplir los requisitos correspondientes.

Perecederos: ‘

Alimentos u otro tipo de mercancia como son flores que sufren un rapido proceso de
descomposicion y por ello deben ser transportados bajo ciertas condiciones de
temperatura y con celeridad.

Peso bruto;
Se refiere al peso de la mercancia con todo su cpaque cu kilos, toneladas, etc., sin
tomar en cuenta otros elementos como el espacio que ocupa o el contentido.

Peso neto:
Es lo que pesa unicamente la mercancia antes de ser empacada.

Peso volumen:

Es la relacion que hay entre ¢l peso bruto y las dimensioncs de 1a carga. Para efectos
de tarifas (cotizacion de fletes) es indispensable calcular este peso porque se cobrara
el que resultc mayor entre el peso bruto y ¢l peso volumen, Este ditimo se calcula

con la siguicute formula: largo x ancho x alto = peso volumen
6,000
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es decir s¢ deben tener las medidas de las cajas y siempre, invariablemente, se darin
en el orden largo x ancho x alto,

Recinto fiscal:

Es la aduana en si; el lugar fisico por donde pasan las mercancias de exportacion e
importacién para verificar su contenido. Los recintos fiscales son operados
exclusivamente por las autoridades aduanales que es personal de la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico.

Recinto fiscalizado:

Parecido al anterior concepto pero con la diferencia de que es un lugar concesionado
por la Sccretaria de Hacienda para que lo operen los particulares con la supervision
de las autoridades aduanales.

TEUS:

Unidad de medida que sc utiliza para el transporte de carga por contenedores, en
especial por via maritima: v. gr. la capacidad de un barco es de 1,500 teus (hay
variacién en tamafio y capacidad). Sus siglas corresponde a "twenty equivalent unit"
o unidad equivalente a un contenedor de 20 pies.

Tonelada:
Unidad de medida equivalente a 1,000 kilos.
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ANEXO NUMERO 1+

EXTRACTO DE LA CONVENCION Y PROTOCOLO ADICIONAL PARA LA
UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL

Firma: Varsovia, 12 de octubre de 1929,

CAPITULO 1.
OBJETO, DEFINICIONES
; Articulo 1
1. La presente Convencion se aplica a todo transporte internacional de personas, equipaje o
mercancias, efcctuado por aeronave y mediante pago. Se aplica también a los transportes gratuitos
efectuados por acronave, por una empresa de transportes aéreos.

2. Se denomina "transporte internacional” en términos de la presente Convencion, todo transporte,
de acuerdo con lo estipulado por las partes, cuyos puntos de partida y de destino, bien sca que
haya o no interrupcion de transporte o transbordo, estén situados en el territorio de dos altas
partes contratantes o en el termritorio de una sola alta parte contratante, ...

Articulo 2
1. La Convencion se aplica a los transportes efectuados por ¢l Estado o por las demés personas
juridicas en derecho publico, en las condiciones establecidas por el articulo primero.

SECCION NI
CARTA DE TRANSPORTE AEREO
Articulo § :
1. Todo transportador de mercancias tiene derecho de pedir al remitente In expedicion y entrega
de un documento denominado “carta de transporte aéreo”, todo remitente tiene derecho de pedir
al transportador Ia aceptacion de dicho documento.

Articulo 6
1. La carta de transporte aéreo Ia extiende el remitente en tres ejemplares originales y se envia con
la mercancis.

2. El primer ejemplar llevara la indicacion "para ¢l transportador®; estara firmada por e remitente.
El segundo ejemplar tlevara la indicacion “para el destinatario®; estaré firmado por e} remitente y
por ¢l transportador y acompafiar & la mercancia. El tercer ejemplar estark firmado por el
transportador y serk entregado por éste al remitente después de haber aceptado I mercancia,

Articulo 8
La carta de transporte aéreo deberi contener las menciones siguientes:

a) El lugar donde el documento se ha expedido y Ia fecha de dicha expedicion;
) Los puntos de partida y destino;
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¢) Las cscalas proyectadas, bajo reserva de la facultad del transportador de estipular que podra
madificarlas en caso de necesidad y sin que esa modificacion haga perder al transporte su cardeter
internacional;

) El nombre y direccion def remitente;

¢} El nonbre y direccion del primer transportador;

J) El nombre y direccion del destinatario, si fuere necesario;

£ La naturaleza de Ia mercancia;

) El ninnero, forma de empaque, marcas particulares o fos néimeros de los bultos,

¢) El peso, cantidad, volumen o dimensiones de la mercancia;

JJ) Elestado aparente de la mercancia y del empaque;

k} El precio del transporte, si se ha estipulado, la fecha y lugar del pago y la persona que deba
pagar,

1) Si el envio se hace contra reembolso, €} valor de las mercancias y, eventualmente, ¢l totai de los
fictes;

) El total del valor declarado conforme al articulo 22, inciso 2,

n} El nlimero de ejemplares de fa carta de transportc acreo;

0} Los documentos transmitidos al transportador para acompaiiar la carta del transporte aéreo,

pJ El plazo para el transporte e indicaciones precisas de 1a via que se debe seguir, si asi ha sido
estipulado;

@ La indicacién de que el transporte esta sujeto al régimen de la responsabilidad estipulado por fa
presente Convencidn.

Articulo 9
Si el transportador acepta mercancias sin que se haya expedido una carta de transporie adreo, o si
ésta no conticne todas las inencioncs indicadas por el articulo 8 de la a) a la 4, inclusive y ¢J, ¢l
transportador no tendra derecho a acogerse a las disposiciones de esta Convencion que exchiyan o
limiten su responsabilidad.

Articrilo 10
1. Ef remitente es responsable de la exactitud de las indicaciones y declaraciones relativas a la
mercancla que inscriba en la carta de transporte adreo.

2. Sobre ¢l recaera la responsabilidad de todo dafio suffido por ef transpostador o por cualquicra
persona a consecuencia de sus indicaciones y declaraciones irregulares, inexactas o incoinpletas,

Articulo 11
1. La carta de transporte aéreo hace fe, micntras no se prucbe lo contrario, de la celebracion del
contrato, del recibo de la mercancia y de fas condiciones del transporte.

Articulo 13
1. Salvo en los casos indicados en el articulo precedente, el destinatario tiene derecho, después del
arribo de la mercancia al punto de destino, de pedir a! transpostador que le remita la carta de
transporte aéreo y que le entregue Ia mercancia, previo el pago de fletes y cumpliendo con las
condiciones de transporte indicadas en Ia carta de transporte aéreo.
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2. Salvo estipulacion en contrario, el transportador debera dar aviso al destinatario, dc la llegada
de la mercancia.

Articulo 14
El remitente y ol destinatario pueden hacer valer los derechos que les confieren respectivamente
los articulos 12 y 13, cada uno a nombre propio, ya sca que obren en interés propio o en ¢l de
otro, a condicion de cumplir con las obligaciones que les imponga el contrato.

Anrticulo 16
1. El remitente tiene obligacién de proporcionar los datos y de adjuntar a la carta de transporte
aéreo los documentos que, antcs de remitir la mercancia al destinatario, sean necesarios para llenar
los requisitos aduanales, de alcabalas o de policia, E! remitente es responsable ante el
transportador, de todos los dafos que pudiesen resultar de la ausencia, insuficiencia o
irregularidad de estos datos o documentos, salvo el caso de culpa de parte del transportador o de
Sus representantes.

2. El transportador no tienc obligacion de comprobar si esos datos y documentos son exactos o
suficientes.

CAPITULO Il
RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR
Articulo 18
1. El transportador es responsable del dafio causado en casos de destruccion, pérdida o averia de
equipaje registrados o de mercancias, cuando este dalo ocurra durante el transporte aéreo.

2. El transporte aéreo, en el sentido del inciso precedente, comprende el periodo durante e! cual
los equipajes o mercancias estén al cuidado del transportador, bien sea en un aerédromo, a bordo
de una aeronave o en cualquiera lugar en caso de aterrizaje fuera de un aerédromo.

Articulo 20
I. El transportador no es responsable si prueba que ¢l y sus representantes tomaron todas las
medidas necesarias para evitar el dafio o que les fue imposible tomarlas.

2. En los transportes de mercancias y de equipajes el transportador no es responsable si prueba
que el daio proviene por culpa del piloto en lo que respecta al manejo y direccion de la aeronave y
que en otros sentidos, él y sus representantes tomaron las medidas necesarias para cvitar el daflo.

Articulo 22
2. Enel transporte de equipaje registrados y de mercancias, Ia responsabilidad del transportador se
limitaré a la cantidad de doscientos cincuenta francos por kilogramo, salvo declaracion especial del
caso hecha por el remitente en e} momento de entregar los bultos al transportador y mediante c!
pago de una cuota adicional eventual. En ese caso, el transportador tendra obligacion de pagar
hasta ¢! total de 1a suma declarada, a menos que puebe que ese valor es superior al valor real de la
nercancia en el momento en que ¢l remitente hace la entrega de ella al transportador.
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Articulo 25
1. El transportador no tendrd derecho de aprovecharse de las disposiciones de la presente
Convencion que excluyan o limiten su responsabilidad, si el dafio proviene de dolo por parte de él
o de una falta que, segun la ley del tribunal competente, se considere como equivalente al dolo.

Articulo 26
l. Et recibo de equipajes y mercancias por ¢l destinatario sin que haya protesta de su parte,
constituird presuncion, salvo la prueba en contrario, de que las mercancias se entregaron en buen
estado y de acuerdo con lo estipulado para su transporte.

2. En caso de averia, el destinatario dcberk presentar antc el transportador una protesta
inmediatamente después de haber sido notada, y a més tardar, dentro de tres dias para los
equipajes y de sicte dias para las mercancias, a contar de la fecha de su recibo. En caso de retardo
la protesta debera hacerse a més tardar dentro de los catorce dias a contar del dia en que el
equipaje o la mercancia hayan sido puestas a disposicion del destinatario.

4. A falta de protesta dentro de los plazos fijados, toda accion contra el transportador es
inadmisible, salvo ¢l caso de fraude por parte de éste.

cariruLo v
DISPOSICIONES RELATIVAS A LOS TRANSPORTE COMBINADOS
Articulo 31
1. En el caso de transportes combinados efectuados en parte por aire y en parte por cualquiera
otro medio de transporte, las estipulaciones de Ia presente Convencion no se aplicarin mis gue al
transporte aéreo y sicmpre que éste se ajuste a las condiciones del articulo primero.

2. Nada de lo estipulado en la presente Convencion impediré que las partes, en el caso de
transportes combinados, inserten cn el documento de transporte aéreo condiciones relativas a
otras clases de transportes, bajo condicion de que se respeten las disposiciones de la presente
Convencion en lo que se refiere al transporte aéreo.

capPituLo v
DISPOSICIONES GENERALES Y FINALES

Articulo 36
La presente Convencion esth redactads en idioma francés, en un solo ejemplar que quedark
depositado en los archivos del Ministerio de Negocios Extranjeros de Polonis, y del cual se
remitirk una copia fiel, certificada, por conducto del gobierno de Polonia, a los gobiernos de cada
una de las altas partes contratantes.

" * Tomsdo de Alberto Sctkely (compilador). Instrumentos fundamentales de derecho

internaclonal pilico. Tomo I1I. UNAM, México, 1981. (S tomos). pp. 1267-1298,
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ANEXO NUMERO 2
CONVENCION SOBRE AVIACION CIVH, INVERNACIONAL
Firma: Chicago, 7 de diciembre de 1944,

PREAMBULO
CONSIDERANDO:
Que ¢l desarrollo futuro de ta aviacion internacional puede contribuir poderosamente o crear y n
conservar la amistad y cl entendimicnto entre las naciones y los pueblos del muado, en tanto que
su abuso puede convertirse en una amenaza a la sepuridad general; y
Que cs aconsejable evitar 1a friccion y estimular entre Ias nnciones y los pueblos la cooperacion do
que depende la paz del mundo;
Los gobiernos que suscriben esta Convencidn, habiendo convenido en ciertos principios y
acverdos a fin de que la aviacion civil internacional se desarrolle de manera segura y sistemiiticn y
de que los servicios de transporte aéreo internacionnl se estublezean n base de igualdad - do
oportunidades y funciones eficaz y econdmicamente, celchran esta Convencion con cste objeto,

PARTE T
NAVEGACION AEREA
CAPITULO 1
PRINCIPIOS GENERALES Y APLICACION DE LA CONVENCION

Articulo 1

Soberania
Los Estados contratantes reconocen que cada Estado ticne soberanta exclusiva y absoluta sobre el
espacio aéreo correspondiente a su territorto.

Artictlo 2
Para todos los fines de esta Convencion, se consideraran como territorio de un Estado 1a extension
terrestre y tas aguas territoriales adyacentes a etla que estén bajo la soberania, jurisdiccion,
proteccion o mandato de dicho Estado.

Articulo 3

Acronaves civiles y de Estado
a) Esta Convencién sera aplicable solamente a aeroraves civiles, y no se aplicara a las aeronaves
del Estado.
b) Se considerarin aeronaves de Estado las que se usen para servicios militares, aduaneros o
policiales.
¢) Ninguna aeronave de Estado perteneciente a un Estado contratante volara sobre el territario de
otro Estado, o aterrizara en éste, sin autorizacion otorgada por acuerdo especial o de otro modo,
y de conformidad con las condiciones estipuladas.
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CAPITULO U
VUELOS SOBRE El. TERRITORIO DE ESTADOS CONTRATANTES

Articulo 9
Zonas prohibidas

a) Por razones militarcs o de seguridad pablica, los Estados contratantes podran limitar o prohibir
dc manera uniforme que las acronaves de otros Estados vuclen sobre ciertas zonas de su territorio,
siempre que no se establezca distincion entre las aeronaves del Estado de cuyo territorio se trate, y
que se dediquen a servicios aéreos internacionales de itinerario fijo, y las acronaves de los otros
Estados contratantes que se dediquen a servicios idénticos, Dichas zonas prohibidas tendrén una
extensién y ubicacion razonables, a fin de que no se estorben innecesariamente la navegacion
adrea. Se comunicara a los demas Estados contratantes y al Organismo Internacional de Aviacion
Civil, a ln mayor brevedad posible, la descripcion de dichas zonas prohibidas ¢n el territorio de
cada Estado contratante y cualesquier modificaciones posteriores que en ellas se hagan.

Articulo 12
Reglas de la circulacion adrea

Cada uno de los Estados contratantes se compromete a tomar medidas para garantizar que todas
las aeronaves que vuelen sobre su territorio, o maniobren dentro de él, y todas las acronaves que
lleven el distintivo de su nacionalidad, dondequiera que se encuentren, observarn las reglas y
reglamentos que rijan sobre vuelos y maniobras de aeronaves. Cada uno de los Estados
contratantes se compromete a conservar sus propios reglamentos hasta donde sea posible en
concordancia con los que en su oportunidad se establezcan de conformidad con esta Convencién.
En alta mar, regirin las reglas que se establezcan de acuerdo con esta Convencién, Cada uno de
los Estados contralantes s¢ compromete a perseguir a los infractores de los reglamentos en vigor.

Articulo 15
Derechos portuarios y otros impuestos
...Los impuestos que un Estado contratante imponga o permita que se impongan, por el uso de
acropuertos y ayudas a la navegacion aérea por parte de las aeronaves de cualquier otro Estado
contratante, se ajustarin a Jas normas siguientes:

a...

&) En lo que respecta a las acronaves dedicadas a servicios aéreos internacionales de itinerasio fijo,
no serdn mis altos que los que paguen las aeronaves nacionales dedicadas a servicios
internacionales similares.

Dichos impuestos se publicaran y se comunicaran al Organismo Internacional de Aviacion Civil,
entendiéndose que, si un Estado contratante interesado hace una representacion, los impuestos
que se impongan por el uso de acropuertos y de otras instalaciones estarin sujetos al examen del
Consejo, que rendirk informes y hard recomendaciones al respecto al Estado o Estados
interesados. Ningin Estado contratante impondra desechos u otros impucstos por el solo
privilegio de trinsito sobre su territorio, o de entrada o salida del misnio, a las acronaves de otro
Estado contratante o sobre las personas y efectos que éstas lieven.
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MEDIDAS PARA FACILITAR LA NAVEGAUION ABRIEA

Artivnlo 22
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carfruro v '
MEDIDAS PARA FACILITAR LA NAVEGACION AEREA

Articulo 22
Simplificacion de formalidades
Cada uno de los Estados contratantes convicne en adoptar todas las medidas posibles, mediante
reglamentos especiales o de otro modo, para facilitar y acelerar la navegacion de acronaves entre
los territorios de los Estados contratantes y para evitar todo retardo innecesario a las acronaves,
tripulaciones, pasajeros y carga, especialmente con motivo de la aplicacion de leyes de
inmigracidn, cuarentena, aduanas y despachos.

Articulo 23
Procedimiento de aduanay de inmigracion
Cada uno de los Estados contratantes se compromete, hasta donde le sea posible, a adoptar
procedimientos de aduana y de inmigracién que afecten a la navegacion aérea internacional en
concordancia con los que se establezcan o se recomicnde en su oportunidad segin esta
Convencién, No se interpretara ninguna disposicion de esta Convencién en el sentido de que
impide cl establecimiento de acropuertos francos.

Articulo 24
Derechos de aduana

aj Las acronaves que vuclen al territorio de un Estado contratante salgan de éste o vuelen a través
de ¢éste, seran admitidas temporalmente libres de derechos, pero sujetas a los reglamentos de
aduanas de dicho Estado. El combustible, aceites lubricantes, pfezas de repuesto, equipo corriente
y cfectos de servicio que se lleven a bordo de las aeronaves de un Estado contratante, cuando
leguen al territorio de otro Estado contratante, y permanezcan a bordo a la salida del territorio de
dicho Estado, estarin exentos de derechos de aduana, de derecltos de inspeccion u otros derechos
o impuestos similares ya sean nacionales o locales. Esta exencion no serd aplicable a las
mercancias o articulos que se descarguen, sino de conformidad con los reglamentos de aduanas del
Estado, el cual podra exigir que permanezcan bajo Ia vigilancia de la aduana.

b)

Ariiculo 25
Aeronaves en peligro
Los Estados contratantes se comprometen a proporcionar la ayuda. que les sea posible a las
aeronaves que sc hallcn en peligro en su territorio y a permitir, de acuerdo con las
reglamentaciones de sus propias autoridades, que los duciios de las acronaves, o las autoridades
del Estado en que estén matriculadas, proporciouten la ayuda que Ias circunstancias exijan. Todos
los Estados contratantes, al emprender la busqueda de aeronaves perdidas, colaborarin en las
medidas coordinadas que en su oportunidad se recomienden de conformidad con esta Convencion.
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CAPITULO IV '
MEDIDAS PARA FACILITAR LA NAVEGACION AEREA

Articulo 22
Simplificacion de formalidades
Cada uno de los Estados contratantes conviene en adoptar todas las medidas posibles, mediante
reglamentos especiales o de otro modo, para facilitar y acclerar la navegacion de aeronaves entre
los territorios de los Estados contratantes y para evitar todo retardo innecesario a las acronaves,
tripulaciones, pasajeros y carga, especialmente con motivo de la aplicacion de leyes de
inmigracion, cuarentena, aduanas y despachos.

Articulo 23
Procedimiento de aduana y de inmigracion
Cada uno de los Estados contratantes se compromete, hasta donde le sea posible, a adoptar
procedimientos de aduana y de inmigracion que afecten a la navegacion aérea internacional en
concordancia con los que s¢ establezcan o se recomiende en su oportunidad segiin esta
Convencion. No se interpretara ninguna disposicién de esta Convencidn en el sentido de que
impide el establecimiento de acropuertos francos.

Articulo 24
Derechos de aduana
a) Las acronaves que vuelen al territorio de un Estado contratante salgan de éste o vuclen a través
de éste, seran admitidas temporalmente libres de derechos, pero sujetas a los reglamentos de
aduanas de dicho Estado. El combustible, aceites lubricantes, piczas de repuesto, equipo corriente
y efectos de servicio que se lleven a bordo de las aeronaves de un Estado contratante, cuando
lleguen al territorio de otro Estado contratante, y permanezcan a bordo a la salida del territorio de
dicho Estado, estarin exentos de derechos de aduana, de derechos de inspeccion u otros derechos
o impucstos similares ya sean nacionales o locales. Esta exencidon no serd aplicable ‘a las
mercancias o articulos que se descarguen, sino de conformidad con los reglamentos dc aduanas del

Estado, el cual podra exigir que perimanezcan bajo la vigilancia de la aduana.
b

Articulo 25
Acronaves en peligro
Los Estados contratantes se¢ comprometen a proporcionar la ayuda que les sea posible a las
acronaves que sc¢ hallen en peligro en su territorio y a pemmitir, de acuerdo con las
reglamentaciones de sus propins autoridades, que los dueiios de las acronaves, o las autoridades
del Estado en que estén matriculadas, proporcionen la ayuda que las circunstancias exijan, Todos
los Estados contratantes, al emprender la busqueda de acronaves perdidas, colaboraran en las
medidas coordinadas que en su oportunidad se recomienden de conformidad con esta Convencidn.
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, CAPITULOV
CONDICIONES QUE DEBEN LLENARSE RESPECTOQ A LAS AERONAVES
Articulo 35
Restricciones sobre la carpa

a) Las acronaves que se dediquen a fa navegacién internacional no llevaran municiones ni
pertrechos de guerra, al entrar al territorio de un Estado, o al volar sobre él, excepto con el
consentimiento de dicho Estada. Cada Estado determinard, mediante reglamentos, lo que debe
cntenderse por municiones o pertrechos de guerra para los fines de este articulo, teniendo en
debida cousideracion, con fines de uniformidad, las recomendaciones que en su oportunidad dicte
¢l Organismo Internacional de Aviacion Civil,

b) Paor razanes de orden publico y de scguridad, cada Estado contratante se reserva el derecho de
regular o prohibir €} transporte a su territorio o sobre él, de otros artlculos ademas de los
enumerados en ¢} parrafo a), siempre que en este sentido no se establezcan distinciones entre las
aeronaves nacionales y las seronaves de otros Estados cuando ambas se dediquen a la navegacidn
internacional, y siempre que no se imponga restriccion alguna que estorbe el transporte y el uso,
en la aeronave, de los aparatos nccesarios para el funcionamiento y 1a navegacion de {a misma o
para la seguridad de la tripulacion o de los pasajeros.

CAPITULO VI
NORMAS INTERNACIONALES Y PROCEDIMIENTOS QUE SE RECOMIENDAN

Articulo 37
Los Estados contratantes se comprometen a colaborar a fin de lograr el méis alto grado de
uniformidad en rcglamentos, normas, procedimientos y organizacion relacionadas con las
acronaves, personal, rutas aéreas y servicios auxiliares, en todos aquellos casos en que la
uniformidad facilite y mejore Ia navegacion aérea.
Para este fin, el Organismo Internacional de Aviacion Civil adoplard y emnmendard en su
oportunidad, segun sea necesario, las normas internacionales y las practicas y procedimientas que
se recomiendan en relacion con los puntos siguientes:
a) Sistemas de comunicacion y ayudas a la navegacion aérea, incluso distintivos en tierra;
) Caracteristicas de aeropuertos y zonas de aterrizaje;
¢) Reglas del aire y procedimientos de regulacion del trafico aéreo;
d) Licencias para el personal de vuelo y mecénicos;
... J) Tramites de aduana y de inmigracion...

PARTE I

ORGANISMO INTERNACIONAL DE AVIACION CIVIL
cAPITULO VI
EL ORGANISMO
Articulo 43
Nombre e integracion
Esta Convencion establece un organismo que se denominara Organismo Internacional de Aviacion
Civil, y se compondra de una Asamblea, un Consejo y los demis cuerpos que se estimen
necesarios.
¢ Articulo 44
Objetivo
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Los fines y objetivos del Organismo seran desarrollar los principios y la técnica de la navegacion
aérea internacional y fomentar la formulacion de planes y el desarrollo de transporte aéreo
internacional, a fin de:

a) Asegurar el progreso seguro y sisteméatico de la aviacion civil internacional en el mundo;

&) Fomentar las artes del disefio y manejo de acronaves para fines pacificos;

c) Estimular el desarrollo de rutas aéreas, aeropuertos y ayudas a la navegacion aérea en la
aviacion civil intemacional,

«) Satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo en lo tocante a transportes aéreos seguros,
regulares, cficientes y econdmicos;

¢) Evitar ¢l despilfarro de recursos econdmicos que causa la competencia ruinosa;

J) Garantizar que los derechos de los Estados contratantes se respeten plenamente, y que todo
Estado contratante tenga oportunidad razonable de explotar lincas aéreas internacionales;

&) Evitar la parcialidad entre Estados contratantes;

h) Fomentar la seguridad de los vuelos en la navegacion aérea internacional;

i) En general, fomentar ¢l desarrollo de la aeronautica civil internacional en todos sus aspectos.

Articulo 47
Personalidad juridica
El Organismo gozara, en el territorio de cada uno de los Estados contratantes, de la personalidad
juridica que sea necesaria para el desempefio de sus funciones. Se le concedera plena personalidad
juridica siemipre que lo permitan la constitucién y las leyes del Estado interesado.

PARTE IV
DISPOSICIONES FINALES
CAPlTULO XVII
OTROS CONVENIOS Y ACUERDOS SOBRE AERONAUTICA
Articulo 80
Las Convenciones de Paris y La Habana

Al entrar cn vigor esta Convencion, cada uno de los Estados contratantes se compromete a dar
aviso de denuncia de Ja Convencion sobre 1a Regulacion de la Navegacion Aérea suserita en Paris
¢l 13 de octubre de 1919 o la Convencion sobre Aviacién Comercial suscrita en La Habana el 20
de febrero de 1928, si ¢s parte de la una o de la otra. Entre los Estados contratantes, esta
Convencibn deroga las Convenciones de Paris y de La Habana a que se ha hecho referencia.

CAPITULO XVl
CONTROVERSIAS Y FALTA DE CUMPLIMIENTO -
Articulo 84
Solucién de controversias -
Si surge entre dos o mis Estados contratantes algin desacuerdo, respecto a la interpretacion o
aplicacién de esta Convencion y sus anexos, que no pueda solucionarse mediante negociacion, a
peticion de cualquier Estado afectado por el desacuerdo, la cuestion serd decidida por el Consejo.
Ningun miembro del Consejo podra votar en las deliberacioncs de éste cuando se trate de una
controversia de la cual sea parte. Sujeto a! articulo 85, un Estado contratante podré apelar de la
decision del Conscjo ante un tribunal de arbitraje ad hoc acordado con las otras partes en
controversia, o ante el Tribunal Permanente de Justicia Internacional. La apelacion se notificars al
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Conscjo en cl término s¢ setenta dias después de recibirse la notificacion de 1a decision del
Conscjo.
Articulo 85
Procedimiento de arbitraje

Si un Estado contratante, parte en una controversia con respecto & 1a cual se ha presentado una
apelacion de la decision det Conscjo, no ha aceptado el Estatuto del Tribunal Permanente de
Justicia Internacional, y los Estados contratantes partes cn la controversia no logran ponerse de
acuerdo sobre la seleccion del tribunal de arbitraje, cada uno de Jos Estados contratantes partes en
fa controversia nombrard un rbitro dirimente. En caso de que uno de los Estados contratantes,
parte en la controversia, no nombre un &rbitro en el término de tres meses despuds de 1a fecha de
la apelacion, ¢l presidente del Consejo designard un arbitro en nombre de dicho Estado,
seleccionandolo de una lista que mantendra el Consejo de personas calificadas y disponibles. Si, en
un periodo de treinta dias, los &rbitros no llegan a un acuerdo sobre el arbitro dirimente, el
presidente del Consejo lo designard de la lista antedicha. Los arbitros y el drbitro dirimente
constituirdn conjuntamente un tribunal de arbitraje. Todo tribunal de arbitraje que se establezca de
conformidad con este articulo, o con el que precede, adoptara su propio reglamento y prosunciara
su fallo por mayaria de votos; entendiéndose que el Consejo podra decidir cuestiones de
procedimicnto, en caso de algin retardo que en opinidn del Consejo sea excesiva,

Articulo 87
Penas a las lineas aéreas por falta de cumplimiento
Cada uno de los Estados contratantes se compromete a no permitir las operaciones de una linea
aérea dc un Estado contratante sobre el espacio aéreo que corresponda a su territorio, si ¢l
Consejo ha decidido gue la linea aérea en cuestion no cumple con una decision final prominciada
de conformidad con ¢! anticulo precedente.

Articulo 88
Penas a los Estados por falla de cumplimiento

La Asambleca suspendera ¢! derecho de voto en la propia Asamblea y en el Consejo a cualquier

Estado contratante, si se comprueba que no acata las disposiciones de este capitulo.

CAPITULO XXl
DEFINICIONES
Articulo 96
Definiciones
Para fos fines de esta Convencidn se adoptan Ias definiciones siguientes:
a) "Servicio aéreo” significa cualquier servicio aéreo por itinerario fijo, que presta una acronave
para el transpoite piblico de pasajeros, correo o carga;
&) “Servicio aéreo internacional” significa un servicio aéreo que pasa por el espacio aéreo que
corresponde al territorio de mas de un Estado;
¢) "Linca aérea” significa cualquicr empresa de transporte aéreo que ofrece o mantiene un servicio
aéreo internacional;
d) "Escala para fines no comerciales” significa un aterrizaje para fines que no sean los de tamar o
desembarcar pasajeros, Carga O COITeO.
*Tomado de Alberto Stékely (compilador). Op. cit., pp. 1193-1226.
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ANEXO NUM. 3

COMPANIAS AEREAS MIEMBROS DE JATA POR PAiS
AMERICA

Antillas Holandesas: Antillean Airlines

Argentina: Aerolineas Argentinas; Austral Lincas Aéreas, S.A.

Bahamas: Laker Airways (Bahamas) Ltd.

Bolivia: Lloyd Aéreo Boliviano, S.A. (LAB)

Brasil: Transbrasil S/A Linhas Aereas; Varig, S.A. (Viagao Aérea Rio-Grandense); Viagio Aérea Sio
Paulo, S.A. (VASP)

Canadd: Air Canada; Canadian Airlines International, Lid.

Chile: Ladeco, S.A.; Ladeco Cargo; Linea Aérea Nacional-Chile, S.A. (Lanchile)

Colombia: Acrovias Nacionales de Colombia, S.A. (Avianca)

Costa Rica: Lineas Aéreas Costasricenses, S.A. (LACSA)

Cuba: Empresa Consolidada Cubana de Aviacion (Cubana)

Ecuador: Empresa Ecuatoriana de Aviacion, $.A. (Ecuatoriana)

El Salvador: TACA International Airlines, S.A. .
Estados Unidos: Alaska Airtines; Aloha Aidines, Inc. (Honolulu, Hawaii); America West Airlines, Inc.;
American- Airlines, Inc.; Continental Airlines, Inc.; Continental Micronesia Inc.; Delta Air Lines, Inc.;
Federal Express Corporation; Landair International Airlines; Northwest Airlines, Inc.; Tower Air Inc.;
Transworld Airlines Inc.; United Airlines; United Parcel Service Company (UPS); US Air, Inc.

Jamaica: Air Jamaica; Trans-Jamaican Airlines Limited

Mévica: Acromexpress; Aerovias de México, S.A. de C.V. (Aeromérico); Cla. Mexicana de Aviacion,
S.A. de C.V,; Aerotransportes Mas de Carga, S.A. de C.V. (Mas Air); Transportes Aéreos Ejecutivos,
S.A. de C.V.(TAESA)

Panamd: Cia. Panameita de Aviacion, S.A. (COPA)

Paraguay: Lineas Aéreas Paraguayas (LAP)

Peri: Empresa de Transporte Aéreo del Perd (Aeroperd)

Surinam: Surinam Airways

Trinidad y Tobago: Trinidad & Tobago (BWIA International)

Uruguay: Primeras Lineas Uruguayas de Navegacion

Venezuelu: Acrovias Venczolanas, S.A. (Avensa); Venezolana Internacional de Aviacion, S.A. (Viasa)

EUROPA

Albania: ADA-Air .
Alemania: Conti-Flug; Deutsche BA Lufifahrigesellschaft mbH; Deutsche Lufthansa A.G.; Lufthansa
Cargo AG; Eurowings AG; Interot GmbH; LTU-Lufitransport-Unternelinen GuibH; Lufihansa City-
Line GmbH
Austria: Austrian Airlines; Eurosky GmbH; Lauda Air Building
- Bélgica: European Air Transport; Sabena
Bulgaria: Balkan Bulgarian Airlines
Chipre: Cyprus Airways Limited
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Croucia: Croatia Airlines

Dinamarca: Maersk Air

Eslovenia: Adria Airways

Espaiia: Air Espaiia, 8.A.; Air Nostrum; Aviacion y Comercio, S.A. (Aviaco); Iberia, Lincas Aéreas de
Espaila, 8.A.; Spanair; VIVA Air Vuelos Internacionales de Vacaciones, S.A.

Estonia: Estonian Air

Federacidn de Rusia: Acroflot-Russian International Airlines

Finlandia: Finnair Oy

Francia: Air Austral; Air France; Air Inter; Air Liberté, S.A.; Air Littoral; AOM-Minerve, S.A.;
Compagnie Aérienne Corse Méditerranée, Euralair International; Societé Nouvelle Europe Aéro
Service;, T.A.T. European Airlines

Grecia: Olympic Airways, S.A.

Huugria: Malev Hungarian Airlines

Irlanda: Acr Lingus p.t.c., Citydet; Ryanair Limited

Islandia: leelandair

Italia: Alitalia-Lince Acyee Italiane, S.p.A.; Meridiana S.p.A.

Lituania: Baltic International Aidines; Lithuanian Airlines

Luxemburgo: Luxair, Sté Luxembourgeoise de Navigation Aérienne S.A.

Macedonia: Palair Macedonian Airlines

Malta: Air Malta Company Ltd.

Noruega: Braathens SAFE A/S; Wideroc's Flyveselskap A/S

Puises Rajos: Aftretair, KLM Royal Dutch Airlines; Transavia Airlines B.V.; ZAS Aisline of Egypt
Polonia: Polskie Linic Lotnicze

Portugal: LAR-Transregional; Portugalia; SATA-AIr Agores; TAP-Air Portugal

Reino Unido: Air UK; British Airways, pJ.c.; British Midland Airways Limited; Business Air Ltd; GB
Airways Limited; Gill Aviation Ltd; Hunting Cargo Airlines; Jersey European Airways Litd., Loganair
Limited; Maersk Air Ltd.; Manx Airlines Ltd.; Virgin Atlantic Airways

Repiiblica Checa; Czech Airlines a.s.

Rumania: TAROM, Romanian Air Transport, S.A,

Succia; Falcon Aviation AB; Suecia Malmé Aviation Schedule AB; Scandinavian Airlines System
(SAS); Skyways AB

Suiza: Crossair; Swissairr (Swissair Transport Co. Limited)

Turquia: Tuikish Airlines Inc.

Ucrania: Air Ukeaine

Yugostavia: Jugoslovenski Acrotransport

AFRICA

Angala: Angola Airlines (TAAG Linhas Aereas de Angola)
Argelin: Air Algérie

Rotswana: Air Botswana (Pty.) Ltd.

Camerin: Cameroon Airlines

Custa de Marfil: Air Afrique

Egipto: Egyptair, Shorouk Air

Etiopia: Ethiopian Airlines Corporation
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Gahién: Air Gabon

Ghana: Ghana Airways Corp.

Kenia: Kenya Airways Ltd.

Lesotho: Lesotho Airways Corporation

Libia Jamahiviya Arabe: Jamahiriya Libyan Arab Airlines
Madagascar: Air Madagascar

Malawi: Air Malawi Limited

Mauricio: Air Mauritius

Marruecos: Royal Air Maroc

Mozambigue: LAM-Linhas Aéreas de Mocambique
Namibia: Air Namibia

Nigeria: Nigeria Airways Limited

Seychelles: Air Seychelles Limited

Sicrra Leona: Sierra National Airines

Sudidfrica: Bop Air (Pty) Ltd. (Sun Air); Commercial Airways (Pty) Ltd.; Safair Freighter (Pty) Ltd.;
South African Airways; Trek Airways (Pty) Limited (Flitestar)
Suddn: Sudan Airways Co.Ltd.

Swazilandia: Royal Swazi National Airways Corp. Ltd.
Tanzania: (Rep. Unida de): Air Tanzania Corporation
Tiinez: Tunis Air

Zambia: Zambia Airways Corporation Ltd.

Zimbabwe: Air Zimbabwe Corporation

ASIA

Afganistdn: Ariana Afghan Airlines

Arabia Saudita: Saudia (Saudi Arabian Airlines Corp.)

Armenia: Armenian Airlines

Bahrein: Guif Air Company G.S.C.

China (Rep. Pop.): Air China International Corporallon China Eastern Auimes. China Southern
Airlines, National Airlines Chile, S.A.

Corea: Korean Air Lines Co. Lid.

Emiratos Arabes Unidos: Emirates

Bangladesh: Biman Bangladesh Airlines

Brunci Darussalam: Royal Brunei Airlines

Federacion de Rusia: Aeroflot - Russian International Airlines

Filipinas: Philippine Airfines Inc.

Hong Kang: Cathay Pacific Airways Ltd.; Dragonair (Hong Kong Dragon Airlines Ltd.)

India: Air-India; East West Airlines. Indian Airlines; Jet Airways Private Limited; ModiLuf Ltd,;
NEPC Airlines; Vayudoot Limited

Indonesia: P.T. Garuda Indonesia; PT Merpati Nusantara Aiines; PT.Sempati Air

Irag: Inngi Airways

Irdn: Iran Air

Israel; EL Al Israel Airlines Limited
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Japdn: All Nippon Airways Co.Ltd.; Japan Airines; Japan Air System Company, Nippon Cargo

Airlines (NCA)
Jordania: Royal Jordanian, ALIA-The Royal Jordanian Airline
Kuwair: Kuwait Airways Corporation

Libano: Middle East Airlines Airliban; Trans Mediterrancan Airways S.A L.

Malasia: Malaysian Airline System

Pakistin: Pakistan International Airlines Corp.

Rusia: Transacro Airtines

Singapur: Singapore Airlines

Siria: Syrian Arab Airlines

Sri Lanka: AivLanka Ltd.

Thailandia: Thai Airways International Ltd.

Yemen: Alyemen-Airines of Yemen; Remenia Yemen Airways

AUSTRALIA Y OCEANIA

Australia: Airnorth Regiowal, Ansett Australia; Flight West Aitlines Pty. Ltd.; Hazelton Airlines;

Kendell Airlines; Polynesian Airlines Ltd.; Qantas Airways Limited
Kiribati: Air Tungaru Corporation

Nueva Zelanda: Air New Zealand Limited; Ansett New Zealand; Mount Caok Airlines; Pacific Midland

Airlines 1.td.
Papiia Nueva Guinea: Air Niugini
Vanuatii: Air Vanuatu

Fiji: Sunflower Airlines Limited

Inlas Fiji: Air Pacific Ltd.

Islas Marshall: Air Marshall Isiands, Inc.
Islas Sulomdn: Salomon Airlines
Nuku'Alofa, Tonga: Royal Tongan Airlines
Tahiti (Polincsia Francesu): Air Tahiti
Nuceva Caledonia: Air Catedonie International
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ANEXO NUMERO 4
DATOS QUE CONTIENE LA GUIA AEREA UNIVERSAL

1) Es el codigo o identificacion de la compaiia aérea. Lleva los tres digitos del
codigo asignado por la IATA.

2) Aeropuerto de salida: codigo de 3 letras por lo regular, o bien se anota un guion
en ¢sta casilla,

3) Es el nimero consecutivo de scrie que asigna la aerolinea, que debe ser de 8
digitos. Estas cifras que conforman el nimero de guia deberdn aparecer en tres
partes de la guia: en el extremo superior izquierdo y derecho, asf como en el extremo
inferior derecho.

4) Datos del embarcador o remitente. Los datos se toman de la carta de
instrucciones que el agente de carga pide al exportador.

§5) Numero de cuenta del expedidor. Esta casilla se utiliza por parte de la acrolinea.
6) Nombre del transportista emisor y direccion (por ejemplo Aeroméxico). La
direccion que se pone sera siempre la de las oficinas generales,

7) Referencia a los originales, Aqui se indican los tantos que hacen las veces de
original,

8) Nombre y direccion del consignatario, Se insertara el nombre, direccion y pais del
consignatario (o ¢l codigo del pais de dos letras).

9) Nimero de cuenta del consignatario. Es para uso de la compailia aérea.

10) Referencia a las condiciones del contrato.

11) Agente del transportista emisor, nombre y ciudad. Es decir, datos del agente de
carga que representa a la linca aérea.

12) Infonmacion contable. Entre otros datos, puede anotarse el tipo de cambio que
corresponde al dia en que se cortala guia aérea. )

13) Cédigo IATA. Es el nimero de codigo que IATA asigna al agente de carga
cuando es aprobado como tal,

14) Por lo regular esta casilla no se utiliza.

15) Sc anota el aeropuerto de salida. En el caso de México, se anotara "Mexico City
Intl. Ato.".

16) Sc anota el codigo del acropuerto al que va el embarque, o al primer punto
cuando el transporte es en escalas. En el caso de ciudades donde hay varios
acropuertos y se desconoce a cual aeropuerto va, se anotara el codigo de la cindad.
17) Aqui se anota el nombre de la compaitia aérea que realiza el embarque inicial, ya
sea ¢l nombre completo o el codigo asignado por IATA, de dos caracteres.

18) Se anota el codigo del lugar de destino o de segundo transbordo.
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19) Si cs otra acrolinea la que recibe Ia mercancia para llevatla al destino final, sc
anotara su codigo correspondicnte,
20) Se lena en caso de un tercer transbordo. Es el codigo de la ciudad o aeropuerto
a donde finalmente legard,
21) Anotar codigo del tercer transportista si lo hay.
22) Aqui se anota la moneda o cédigo monctario de tres letras del pais de origen,
aunque por lo regular la moneda wtilizada es el dolar americano (USD).
23) Este espacio lo llena la acrolinea.
24) El agente de carga pondra una "X" en la casilla correspondiente: flete pagado o
flete por cobrar.
25) Mismo caso anterior.
26 y 27) Se anota el valor declarado por quien envia la mercancia. Si no hay valor
declarado se pondra "NVD" (Ningin valor declarado).
28) Se anota el aeropuerto de destino.
29 y 30) Sc anota la fecha y minnero de vuelo. Estas casillas se llenan hasta después
que sale la mercancia, cuando la aerolinea confinna en qué vuelo y fecha salié el
embarque.
31) Si no estd sombreada la casilla, deberd anotarse la cantidad a asegurar a
condicién de que el trausportista ofrezca este servicio.
32) Este espacio puede ser llenado a peticion de la linea aérea en caso de inercancias
determinadas o bien a peticion de quien envia, por cjemplo que al llegar al
acropuerto de destino se notifique a alguna persona.
33) Se anota el ninero de piezas o bultos.
34) Anotar el peso bruto det total de piczas. Para efectos de tarifa, cuando el cliente
indica que por ejemplo su exportacion pesa 500 kilogramos pero debido a las .
dinensiones de los bultos el volumen da 600 kilos peso volumen, entonces el peso
que se considera o se cabra es el inayor (en este caso 600 kgs.).
35) Anotar la unidad utilizada al pesar (k, kilogramos; I, libras, etc.).
36) Se anotara la clave para [a clase de tarifa aplicada:

M Cargo minimo;

N Tarifa normal

Q Tarifa de cantidad

B Cargo bisico (uso opcionaf)

K Tarifa por kilogramo (uso opcionat)

C Tarifa de mercancias especificas

R Tarifa de clase (inferior a la nonnal)

S Tarifa de clase (superior a la normal)

U Cargo o tarifa basica para recipiente dc la unidad de carga

X Informacion complementaria para recipiente de unidad de carga
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Y Descuento para recipiente de unidad de carga

W Recargo por (exceso de) peso.
37) Tarifa de comodidad. Hay paises que para fomentar la importacién de ciertos
productos, ofrecen facilidades para que exportadores de otros paises los hagan
llegar, por lo que establecen convenios con las compaifas aéreas para que brinden
tarifas bajas o tarifas de comodidad.
38) Sc anotara cl peso real que se cobra.
39) Sc anota la tarifa a cobrar, una vez que se negoci6é con la aerolinea y con cl
cliente.
40) Sc multiplica la colunna 38 por la 39 y se anota el resultado en este espacio.
41) Aqui se describe la mercancia, niimero de bultos y dlmemnoncs o volumen,
42) Se anota la stina o nimero total de bultos.
43) Misimo procedimiento anterior pero sumando las canudades dc esta columna.
44) Sc anota el total de la suma de esta columna.
45) Otros cargos: por lo regular se dejan en blanco y sélo se anota el cargo por la
claboracion de la guia aérea, que oscila entre 10 y 20 dolares.
46) Cantidad correspondleme del flete ya sea pagado o por cobrar, y la cantidad es
la misma que la casilla 44,
47) Espacio a llenar por lalinea aérea.
48) Generalmente se deja en blanco. Es para anotar algin impuesto adicional
aplicable,
49) Se anota lo que aparezca en el espacio 45.
50) Espacio en blaico para ser llenado por la aerolinea.
51) Sec suman las cantidades de esta colunna y se anota.
52 a 54) Para uso del transportista.
55) Nombre y finna del agente de carga.
56) Lugar, fecha y finna de quicen clabora la guia aérea,
$7) Hace referencia al lugar o posicion del ejemplar o copia en ¢l jucgo de copias.
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ANEXD 5
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CERTIFICADO DE ORIGEN 196
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TRATADO DE LIBRE COMERCIO CELEBRADO ENTRE
LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS, LA REPUBLICA DE COLOMBIA
Y LA REPUBLICA DE VENEZUELA 177

CERTIFICADO DE ORIGEN
(tameacciones al Reverso)
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ANEXO 5
TRATADO DE LIBRE COMERCIO CELEBRADO ENTRE 178
LOS ESTADOS UNTDOS MEXICANOS, LA REPUBLICA DE COLOMBIA
Y LA REPUBLICA DE. VENEZUELA

CERTIFICADO DE ORIGEN

(fanrucciones o) Reverso)

L 3 v
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b Exportador (Nombre, diteccion completa, pais)

2 Numaro

3 Desunatano {Nombhre, direccidén campleta, pais)

CERTIFICADO
RELATIVO A LOS PRODUCTQS DE SEDA O DE ALGODON
TEJIDOS €N TELARES A MANO

pedido para (s oblencidn del banetecio dal
régimen arancelario preferenciel onla
Comunidad Eutopes

4 Pais de Fabricecion S Pais de desting

8 Lugary techa de embarque - medio de [ransporte

7 Oatos suplementerios

8 Marcas y numaracion » niimero y naturaleza de los bultas -+
DESIGNACION DETALLADA DE LAS MERCANCIAS

9 Cantidad 10 Vator
' Foa (%

11 VISADQ DE LA AUTORIDAD COMPETENTE

El abejo litmanie ceriilica que st envio descrito mas srrhs contisne exclusivanmente productos
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« caan paza e51d prowsta de

12 Autondad Compatente (Nombre, diraccidn campiela, pais)
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INomb

1 Expartedor

direccidn plsta, pais}

2 Nimero

3 Oestinstario (Nombra, diraceion complata, pais)

CERTIFICADO

RELAYIVO A DETERMINADOS PRODUCYOS HECHOS A
M

ANO
{MANDICRAFTSI
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"

dal
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isi on (n

4 Pais ae tabrcacion

S Pais de destino

§ Luger y fachs de embarque > medio de Iransporte

7 Oatos suplementatios

8 Marcas y numeracidn « aumszo y naturaleza de los bultos
DESIGNACION DETALLADA DE LAS MERCANCIAS

# Centidad
"

10 Valor
FoB vl

*1 VISADO DE LA AUTOPIDAC SOMPETENTE

£1 s0a,0 firmanta ¢artitica Jue §1 #nvi0 0escrito mis aenba conhiane axclusivamenta productos
MACNOS 2 MAN0 DOT ia drteseris 1utal dei pais «ndicado en g cosilla n® 4.
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CERTIFICACION DE ORIGEN POL 1 0 WNEFD

EECUF' l!i. DE ARTICULOS MEXICANOS

CRETArna 08 COMENCD ¥ tOmI0 AR, B

Mﬁl

!~ NOMBRE ¥ DIRECCIONDE LA EMPRESA EXPORTADORA  [2'- NOMBRE Y DIRECCION DEL CONSIGNATARIQ

:‘; AL S canTiDAD [ &° T NUMERD
€ DESCRIPCION DE LA MERCANCIA Y UNIDAO VALOR M/N DE FACTURA
ROEN DE MEDI DA YFECHA
[ R [

LUGARY FECHA,BELLO OF LAEMPRESA
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ANEXO NUM., 6

RESUMEN DE LAS TARIFAS DEL IMPUESTO GENERAL DE EXPORTACION E

IMPORTACION.

A) TARIFA DEL IMPUESTO GENERAL DE EXPORTACION

Capitulos 1 a 98 comprendidos en las Secciones I a XXI1.

Seccion L
Seccion Il
Seccion 111
Seccion IV

Seccion V
Seccion VI

Seccion VII
Seccion VIII

Seccion 1X

Seccion X

Seccion XI.
Seccion Xil

Seccion X111
Seccion XIV

Seccién XV
Seccion XVI

Scecidn XVil

Animales vivos y productos del reino animal. Capitulos 1 a §.

Plantas vivas y productos dela floricultura. Capitulos 6 a t4

Grasas y aceites animales o vegetales, productos de su desdoblamiento; grasas
alimenticias elaboradas; ceras de origen animal o vegetal, Capitulo 15.

Productos de las industrias alimentarias; bebidas, liquidos alcohdlicos y vinagre,
tabaco y sucedédneos del tabaco elaborados. Capitulos 16 a 24,

Productos minerales, Capitulos 25 a 27.

Productos de las industrias quimicas o de las industrias conexas. Capitulos 28 a
38,

Plastico y sus manufacturas; caucho y sus manufacturas. Capitulos 39 y40.

Picles, cueros, peleteria y manufacturas de estas materias; articulos de talabarteria
o puarnicioneria; articulos de viaje, bolsos de mano (carteras) y continentes
similares, manufacturas de tripa. Capitulos 41 a 43.

Madera, carbén vegetal y manufacturas de madera; corcho y sus manufacturas;
manufacturas de esparteria y cesteria. Capitulos 44 a 46.

Pasta de madera o de las demés materias fibrosas celuldsicas; pape! o carton para
reciclar (desperdicios y desechos); papel o cantén y sus aplicaciones. Capitulos 47
aq9. ‘

Materias textiles y sus manufacturas. Capitulos 50 a 63.

Calzado, sombreros y demas tocados, paraguas, quitasoles, bastones, latigos,
fustas y sus partes; plumas preparadas y articulos de piumas; flores antificiales;
manufacturas de cabello. Capitulos 64 a 67.

Manufacturas de piedra, yeso fraguable, cemento, amianto (asbesto), mica o
malterias anilogas; productos cerfinicos; vidiio y manufacturas de vidrio.
Capitulos 68 a 70.

Perlas naturales o cuitivadas, picdras preciosas o semipreciosas, metales
preciosos, chapados de metal precioso (plaque) y manufacturas de estas materias,
bisuteria; monedas. Capitulo 71.

Metales comunes y manufacturas de estos metales. Capitulos 72 a 83.

Maiquinas y aparatos, material eléctrico y sus partes; aparatos de grabacion o
reproduccion de imagen y sonido en television, y las partes y accesorios de cslos
aparatos. Capitulos 84 y 85,

Material de transporte. Capitulos 86 a 89,



Seccion X VIl

Seccion XI1X
Scecion XX

Secccion XX
Seccion XX

189

Instrumentos y aparatos de optica, fotografia o cinematografia, de medida, control
o precision; instrumentos y aparatos medicoquirdrgicos, aparatos de relojeria;
instrumentos musicales, partes y accesorios de estos instrumeatos o aparatos.
Capitulos 90 a 92.

Armas, municiones y sus partes y accesorios. Capltulo 93.

Mercancias y productus diversos. Capitulos 94 a 96.

Objetos de arte o coteccion y antigiiedades. Capitulo 97.

Operaciones especiafes. Capitulo 98,

& ¢ & & 3 5 % P E Skt E kRS

B) TARIFA EL IMPUESTO GENERAL DE IMPORTACION

Capitulos | a 98 comprendidos enlas Sccciones 1 a XXI1.

Scccion 1
Seccion H
Seccion 111
Seccion IV
Seccion V
Seccion VI

Scccion Vil
Seccion VIl

Seccion IX

Seccion X

Seccion XI
Seccion X1l

Seccion X1

Seccion X1V

Seccion XV

Animales vivos y productos del reino animal. Capitulos | a 5.

Productos del reino vegetal. Capitulos 6 a 14,

Girasas y accites animales o vegetales, productos de su desdoblamiento; grasas
alimenticias claboradas; ceras de origen animal o vegetal. Capitulo I5.

Productos de las industrias alimentarias; bebidas, liquidos alcohdlicos y vinagre;
tabaco y sucedineos del tabaco elaborados. Capitulos 16 a 24

Productos minerales. Capitulos 25 a 27.

Productos quimicos inorganicos; compuestos itorganicos u organicos de los
metales preciosos, de los elementos radioactivos, de metales de las tierras raras o
de isotopos. Capitulos 28 a 38,

Plastico y sus manufacturas; caucho y sus manufacturas. Capitulos 39 y 40.

Pieles, cueras, peleteria y manufacturas de estas materias; articulos de talabarteria
o guarnicioneria; articulos de viaje, bolsos de mano (carteras) y continentes
similares, manufacturas de tripa. Capitulos 41 a 43.

Madera, carbon vegetal y manufacturas de madera; corcho y sus manufacturas;
manufacturas de esparteria o cesteria, Capitulos 44 a 46.

Pasta de madera o de las demas materias fibrosas celulosicas; papel o carton para
reciclar {(desperdicios y desechos); papel o carton y sus aplicaciones. Capitulos 47
2 49.

Malterias textiles y sus manufacturas. Capitulos 50 a 63.

Calzado, sombreros y demds tocados, paraguas, quitasoles, bastones, latigos,
fustas y sus partes; plumas preparadas y articulos de plumas; flores artificiales;
manufacturas de cabello. Capitulos 64 a 67.

Manufacturas de picdra, yeso fraguable, cemento, amianto (asbesto), mica o
materias analogas; productos ceramicos; vidiio y sus manufacturas de vidrio,
Capitulos G8 a 70,

Perlas nmaturales o cultivadas, piedras preciosas o semipreciosas, metales
preciosos, chapados de metal precioso (plaqué) y manufacturas de estas materias;
bisuteria; monedas. Capitulo 71.

Metales comunes y manufacturas de estos mctales. Capitulos 72 a 83.



Seccion XVI

Seccion XV
Seccion XVII

Seccion XIX
Seccion XX

Seccion XXI
Seccion XXil
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Maquinas y aparatos, material cléctrico y sus partes; aparatos de grabacion o
reproduccion de sonido, aparatos de grabacion o reproduccion de imagen y sonido
en television, y las partes y accesorios de estos aparatos. Capitulos 84 y 85.
Material de transporte. Capitulos 86 a 89,

Instrumentos y aparatos de Optica, fotografia o cinematografia, de medida, control
o precision; instrumentos y aparatos medicoquinirgicos; aparatos de relojeria;
instrumentos imusicales; partes y accesorios de estos instrumentos o aparatos.
Capitulos 90 a 92

Armas, muhiciones, y sus partes y accesorios. Capitulo 93.

Mercancias y productos diversos. Capitulos 94 a 96.

QObjetos de arte o coleccion o antigiiedades. Capitulo 97

Operaciones especiales. Capitulo 98,



Cadigo
(Frace, avanechavia)
0106,00-07
0106.00-02
0106.00-03
0106,00-04
030040
0406.40
0406.90
0409,00
0410.00-01
0603.10-08
U613, 10-02
01603.10-03
3002, 1008
3002.10.02
3002.90-01
4103.20-01
4103,90-01
4409. 1000
G6lO4.11
6l04.12
6104.22
621111
621142
THolL.1y
7101.21
710122
7102.21
T3Vl
9705.00-01

0207

0202.8 108
au7.12.01
0207.24.04
02090008

07081001
o .20.01
0901.22.08
1200.00.0¢
1st6.0.01
21080101
2201100
N01.20.00

ANEXO NUM, 7

Descripeion de algunas mercancias clasificadas en Ins

Tarifas del Impuesto General de Exportacion e lmportacion

a) Tarifa del Lmpuesto General de Exportacion »

Descripeidn

Focas, eleliuntes y lcones warinos

Vibora de cascabel

Tortugas terrestres

Tortuga de agua dulce o de mr

Peces vivos ornamentales

Queso de pastn azul

Los dends quesos

Micl natural

Huevos de ortuga de coalguicr clase
Gladioln

Orquidca

Clavel

Suero noral bumano

Plasima normal bumano

Sangre hunana

Cucro y picl de cuinvin, cocodrilo o lagario
Cucro y piel de tortuga o caguanti

Madcras preciosas cepilladas

Traje sustie para ttinjercs o nias de ka0 pelo fino
Traje sastre para wmjeres o giilas de algodon
Conjuntos de algodon

Trajes de baito para honibres o niflos

Trajes de baito para mujeres o niftas

Perlas natnrales

Perlas cultwvadiis en bruto

Perlas cultivadas (rabajadas

Diavantes, en bruto

Rubies, zafiros y csmeraldas

Bicnes declarados momumentos argqueol dgicos
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Valarem %

Unidad All-
PROHIBIDA
Cabeza 0%
Cabeza 0%
Cabeza 50%
Caberza exenla
Kilo excitiy
Kilo excnta
Kilo exenta
PROHIBIDA
Kilo exenta
Kilo exeinta
Kilo excnt
Kilo S0%
Kilo S0%
Kilo 50%
PROHIBIDA
PROHIBIDA
PROHIBIDA
Kg exenlit
Kg excitn
Kp. exeitn
Kg. excilty
Kg. exenia
Kg exchta
Kg. exenn
Kg. excila
Kg. exena
Kg cxenia

b) Tarifa del Limpucesta General de lmportacion

Canne y despojos conestibles de aves de Ia partida 01,08,

frescos, refrigerados o congelados
« De gallo o galtina:
Sin trocear, frescos o refrigerados
sin trocuar, congelados
Dc pavo. sin oeeiir, frescos o refrigerados:
Tocino sin guirics tagras y grasa de cerdo o de ave,

sin fundir ni extricr de otro modo, de gailo, gallina o pavo

Papas frescas o refrigeradas para sicinbra
Café sin descafeinar

Cufé descalcinado

Habas para sicinbra

Grasas y nccites aniimales v sus fracciones
Calé instantinco sin aromatizar

Pianos venicales

Piauos de colis

Kg.
Kg
Kg.

Kg.
Kg.
Kg.
Kg.
Kg
Kg.
Ky.
Pzar.
Pra.

PROHIBIDA

240%
240%
123%

260%
excilta
%
2%
exchita
200%
141%
esebi
[TH)
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