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INTRODUCCION

El estudio de las relaciones internacionales va cambiando, conforme las relacio-
nes de la sociedad internacional se hacen cada vez mas compleja: por tal motivo,
segun algunos autores, es necesario una teoria de las relaciones internacionales
que busque explicar y analizar los fenémenos de la sociedad internacional y sus
problemas; a la vez que permitan en la practica configurar una sociedad mundial

mas equilibrada.

Dada la complejidad actual de la so;:iedad internacional, se han rebasado las
concepciones tradicionales de las relaciones internacionales que se basaba en un
sistema internacional conformada en los Estados y sus intereses. Hoy en dia, el
Estado forma parte de esa sociedad al igual muchos actores en el que se le da un
enfoque global que permite la integracién y la solucion de los problemas de la

realidad de la sociedad internacional.

El entorno en el cual se mueve el mundo, abarca todos los actores que intervie-
nen en la sociedad internacional como son los Estados, las organizaciones inter-
nacionales, el comercio, los servicios etc. El nuevo orden internacional afecta to-
dos estos ambitos. La globalizacién es el nuevo concepto que abarca a la sociedad
internacional y su interaccién econémica, en este caso. Para la produccién, las
fronteras dejan de existir, y la globalizacién exige ademas de finanzas y transac-
ciones comerciales internacionales mayor cooperacién para lograr el objetivo que

conllevaria al del desarrollo econémico.

México no es la excepcion, a partir de los ochenta ha estructurado y modificado

su politica econémica para participar en estos cambios y ha mantenido, desde
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entonces, una mayor participacion en los foros internacionales, que abordan di-
versos temas econdmicos y comerciales para permanecer y actuar dentro de este

nuevo contexto global.

Con base en lo anterior, este trabajo tiene como objetivo entender los cambios y
las condiciones que en México se han dado para el estudio de la relacién comercio
y transporte entre 1982 y 1995 bajo un entorno mundial determinante que los
impulsa vy acelera, definiendo las perspectivas a futuro. Ademas pretende dar una
visién general de los mercados internacionales, bajo el término de la globaliza-
cion, describiendo las tecnologias mas recientes utilizadas en la operacién del

transporte internacional de mercancias.

En las relaciones internacionales se parte de la premisa de que el sistema inter-
nacional es un elemento clave para explicar por qué y como los actores tratan de
influenciarse mutuamente. Esta teoria facilita la identificacion de los principios

que explican la configuracién particular de las relaciones internacionales.

El sistema y su ambiente constituyen subpartes de un conjunto mas amplic y su
relacién entre mas compleja y dinamica de los componentes mas cambiantes son,
debido a que sus interrelaciones cambian en términos gue dependen de secuen-
cias de causa y efecto. El sistema de transporte y comercio tiene que ser analiza-
do como un elemento integral de una compleja estructura econémica, politica y

social,

El tema a desarrollar dependera de causas y efectos derivados de la toma de deci-
siones, tanto de factores endogenos como exogenos, es decir, que el transporte no
es un fin en si mismo sino que depende de factores de comportamientos de los
mercados de oferta y demanda y estos a su vez dependeran del grado de desarro-
llo econémico de un pais, lo que a su vez depende del comportamiento econémico
mundial y asi sucesivamente. El comercio y transporte forman un sistema que se

vera modificado por las interrelaciones de los diferentes actores que intervengan.

Este trabajo se ha dividido en cinco capitulos. A continuacién se describen some-

ramente. En el primer capitulo se abordan las condiciones internacionales que
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han provocado los cambios que particularmente en México se empezaron a pro-
mover a partir de los ochenta. Los nuevos enfoques de las relaciones internacio-
nales en continuo cambio, al adecuarse a los procesos econdémicos y politicos que
viven los paises dentro de la esfera mundial. Las politicas econémicas que se han
seguido en determinadas décadas, han tenide como objetivo el desarrollo econd-
mico-social de la poblacién y le han asignado un papel crucial al gobierno. Es
importante destacar la funcién que los diferentes organismos internacionales tie-
nen como principales promotores de la apertura econdmica y, en general, del
nuevo orden econdmico internacional; ademas de como México se esta insertando
en estos nuevos procesos econdmicos, cuales son sus politicas y estrategias para

entrar al mundo del libre mercado y la globalizacién de la economia.

En el segundo capitulo se menciona la importancia de la relacién ‘comercio y
transporte; como la humanidad eché mano y experimenté de la naturaleza para
obtener sus primeras conquistas territoriales, es decir, dominar el agua, a través
del barco, para después dominar a otros pucblos, y hacerlos abastecedores de
mercancias. El comercio fue la principal razén de desarrolle del transporte, en
cualquiera de sus formas, y ha provocado guerras por el dominio de rutas y de
mercancias especificas. En general, podemos hablar de la evolucién que ha sufri-
do ésta simbiosis a través de la historia. Se resalta la importancia que el trans-
porte maritimo y el transporte por tierra han tenido como principales precursores
del comercio; en el transporte por tierra se hace referencia primero a los animales
de traccién come antecedente de la maquina de vapor. Con respecto a México las
cuatro etapas de ésta dualidad comercio-transporte: la época prehispanica, la
colonia, antes y después de la independencia, y ¢l periodo desde el final de la Re-
volucién Mexicana hasta nuestros dias y en el ultimo periodo los principales pla-
nes de transporte y promocién del comercio exterior, a través de distintos pro-
gramas, que van desde la construccion de infraestructura diversa, hasta progra-

mas econdmicos, donde el comercio ha tenido un papel decisivo.

En el capitulo tres se mencicnan los cambios que se estan dando en el transpor-
te, provocados por la expansion del comercio. Se define el papel del transporte en
el comercio, como se inserta y cémo ha logrado espacios dentro de la produccion

9
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a través de la logistica, la cual abarca varios procesos en toda la cadena de pro-
duccién vy distribucién. Los beneficios del transporte modermno e integrado, con
una vision diferente a la que antafio tenia. Ahora las companias de transporte ya
no son simples empresas que unicamente transfieren la carga de un lugar a otro,
estas empresas de transporte cuentan con desarrollos tecnolégicos que le permi-
ten al cliente estar al tanto de su carga, se plantea el papel de las tecnologias uti-
lizadas como el contenedor, las telecomunicaciones via satélite, etc.,' y los nuevos
servicios que se ofrecen puerta a puerta; posibilidades para hacer del transporte

un medio moderno que contribuye al desarrolle de la economia.

En este capitulo también se destaca cuales han sido y cuales seran las funciones
del transporte, que cambios ha sufrido la regulacién a lo largo de la expansion
comercial de México y cuales seran sus expectativas en el marco de la apertura
comercial, en cuanto al servicio, calidad, costos, competencia y tecnologia usada
para hacer frente a los requerimientos de los nuevos estilos de produccion y co-
mercializacién globalizados. En la actualidad, la interaccién de los mercados y el
impulso internacional hacia la apertura comercial, estan propiciando en México,
los cambios politicos y econémicos, para adaptar las condiciones necesarias al
mercado. Los cambios que se estan dando en las politicas de transporte van en-
caminados hacia la facilitacion del comercio, y el transporte multimodal es un
modo que lo permite, ya que sus caracteristicas (juridicas, tecnolégicas) van en-

caminados hacia la integracion de los actores del comercia.

En el cuarto capitulo se refiere a las politicas que en México han existido para la
promocién del comercio exterior, a partir de las reformas que se fueron dando
desde 1982, asi como sus antecedentes: las politicas de industrializacion, y el
modelo de sustitucién de importaciones como estrategias de crecimiento hacia
adentro. Se contrastan estas politicas, bajo que circunstancias de politicas de
apertura econdmica se iniciaron y las estrategias que se tomaron. Los cambios en
las estrategias econémicas se iniciaron con los programas de fomento industrial y
de comercio exterior, asi como las leyes sobre inversiones extranjeras entre otros.
La mayoria de ellas se realizaron en la Gltima década de este siglo para estar de
acuerdo a las demandas que exige tener una economia abierta.

0
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En el quinto capitulo se abordan las perspectivas de México en la integracién
econémica regional, sus flujos comerciales con los paises con los que ha firmado
acuerdos comerciales, asi como los esfuerzos econémicos que tiene que hacer pa-
ra desarrollar tecnologia o realizar alianzas para atraer transferencia tecnoléogica.
Se hace énfésis en que la tecnologia es un medio indispensable para lograr los
objetivos de desarrollo econdmico, ya que permite una mayor competitividad de
los productos y servicios que se obtienen. Se destaca que si no se 'emplea en la
industria y en otras areas, el pais poco podria esperar con un economia abierta y
con las exigencias de la globalizacién. En cuanto a transporte y los elementos
confluyentes de infraestructura y equipo, informatica y telecomunicaciones, se
sefialan los principales cambios tecnoldgicos que se estan dando en estos mo-
mentos y los que habra en algunos afios o décadas. El desarrollo de nuevas alter-
nativas eén transporte son actualmente la causa de sorpresa por el éxado de tec-
nologia que estan usando y por lo novedoso que resultan en esta época. Por ualti-

mo se plantean las principales conclusiones del trabajo.



carPiTuLOo 1

El entorno mundial

1.1. Nuevos enfoques en las relaciones internacionales

En un mundo tan heterogéneo, las relaciones internacionales juegan un papel
muy importante, acercan a los Estados y permiten que se estrechen lazos de coo-
peracién en los ambitos econdmicos, comerciales, culturales, militares, etc. Esto
no s6lo ocurre entre los Estados sino entre organismos ¢ individuos desde una

perspectiva global,

Entre los cambios recientes que han provocado nuevas formas de ver al mundo,

se pueden destacar las siguientes:
e la caida del comunismao

» el rapido crecimiento de nuevos centros econémicos como son Asia y América
Latina.

+ avances en la tecnologia de la informacién creando nuevos conocimientos en-
caminados hacia la produccién y los servicios y a la forma de operarlos en una
escala global;

e el incremento de los mercados establecidos dentro de Europa con un mercado

abierto de bienes y servicios y de inversion;

¢ el incremento de la liberalizacion internacional de los mercados en comercio y

finanzas;
12
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« la relativa disminucién de la hegemonia econémica y politica de Estados Uni-

dos;
* laintensificacién del comercio de bienes y servicios;
+ el nuevo papel del Estado.

La nueva dinamica de las relaciones internacionales presentada a partir de los
finales de los sesenta fue permitido tanto por el clima de distensién como por el
desarrollo tecnologico; ambos factores hicieron necesario el estudio de la sociedad

mundial, desde un punto de vista global.

Asi, a finales de los sesenta surge la necesidad de estudiar las relaciones interma-
cionales bajo nuevos enfoques. Al anterior enfoque “tradicional”, los nuevos enfo-
ques para el estudio de las relaciones internacionales son el de “la sociedad mun-

dial”, y el de la “dependencia” {ver cuadro 1).
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Cuadro 1 .
Enfoques de las Relaciones Internacionales

Enfoque tradicional:
1) Una division rigida entre politica interna y politica internacional, en el
que poder y seguridad prevalecen ante todo.

2) Los principales actores de las relaciones internacionales son el Estado y
los estadistas.

3) El poder es el principal factor de importancia en las relaciones interna-
cionales, por lo tanto, por la naturaleza de lo que implica, las relaciones
internacionales son conflictivas.

Enfoque de la sociedad mundial:
1) Esta siendo dado, por un acelerado desarrollo social, econémico y cien-
tifico, donde la interdependencia y la cooperacion caracterizan esta etapa
de las relaciones internacionales.

2) El surgimiento de nuevos actores transnacionales y el papel cada vez
menos importante del Estado en las relaciones internacionales.

3) La politica econémica interna no se distingue de la internacional, por lo
tanto el Estado en su buasqueda por satisfacer las demandas de desarrollo
econdmico y social, esta obligado a abrirse al exterior, por lo que el valor
de autonomia pierde fuerza.

Enfoque de la dependencia:

Esta se basa en las relaciones econdmicas internacionales, en términos de
desigualdad y de dominacién, en las relaciones Norte-Sur, en los proble-
mas del subdesarrollo.

Los postulados son los siguientes:

1) La desigualdad econémica en la sociedad internacional

2) Los actores de las relaciones intemacionales son entre otros, las empre-
sas transnacionales, las organizaciones no gubernamentales, y los movi-
mientos de liberacién nacional.

3} Por ultimo, los procesos del sistema de las relaciones intermacionales
podrian enfocarse a las relaciones conflictivas entre los estados, a las rela-
ciones de dependencia entre explotados vy dominados.

Fuente: del Arenal, Celestine, "Introduccidn a las relaciones internacionales”, México, D.F, Red
Editorial iberoamericana $.A. (REI}, 1995, pp. 28-37.
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Estos nuevos cambios en el estudio de las relaciones internacionales se ven refor-
zados en el cormnportamiento de la llamada sociedad internacional a través de di-
versas situaciones, tales como el surgimiento de nuevas organizaciones interna-
cicnales, el surgimiento de nuevos actores diferentes de los estados!, los procesos
de politica transnacional, entre otros. Todos estos cambios aunados a los de tipo
social, econémico y tecnolégico, sobre todo en el desarrollo de las comunicacio-
nes; provocan que la realidad internacional se interprete de forma diferente, de
manera que la cooperacién sea parte esencial de las relaciones internacionales,

mas que la diplomacia y lo militar.2

En la actualidad ningiin enfoque por si solo puede estudiar la realidad global; el
enfoque clasico aislado ya no es suficiente para explicarla. La complejidad en la
que se tornd la realidad global, hace necesario éstudiarla conjuntamente con los

tres enfoques mencionados.

1.2, Politicas y estrategias de desarrollo

En la actualidad, el mundo se enfrenta al gran problema del subdesarrollo eco-
némico. Cada vez mas las diferencias en que viven las sociedades del mundo se
van agrandando. La gran mayoria de los habitantes del planeta, el 80%, vive en
condiciones de subsistencia, mientras que el 20% vive en la opulencia. En este
aspecto las sociedades buscan conseguir el desarrollo: “la igualacién de las
oportunidades sociales, y econdmicas, tanto en el plano nacional como con otras

sociedades con patrones mas elevados de bienestar material” 3

Los antecedentes de los conceptos de desarrollo fueron por primera vez utilizados
en la Carta de las Naciones Unidas, al terminar la Segunda Guerra Mundial, co-

mo objetivos de la biisqueda de la paz mundial. En esta carta, los paises firrnan-

! Lag empresas transnacionales, las organizaciones no gubernamentales, los organismos internacicnales, etc.

? Arenal del, Celestino, “Introduccidn a las relaciones internacionates”, México, Red Editorial Iberoamericana S.A. {RE).
1995, p.30.

? Sunkel. Osvaldo y Paz, Pedro, “El subdesarrollo latinoamericano y la teoria del desarrallo”, México, Siglo XXI, 1970,
pp. 63-68.

15



El entorno mundial

'tes se comprometian a luchar por el progreso y mejorar los niveles de vida a tra-
vés de la seguridad econémica y social de la humanidad, la promociéon de los de-
rechos humanos y las libertades fundamentales. Para tales objetivos era necesa-
rio la creacién de instituciones internacionales encargadas de promover, apoyar y

encausar las politicas de desarrollo.4

A partir de la Segunda Guerra Mundial el mundo se volcé hacia un nuevo orden
internacional, los organismos derivados de la ONU tenian la intencion de trans-
formar las relaciones internacionales y la forma de organizacién politica y econé-
mica nacional. Es en las estructuras sociales y de poder donde los nuevos con-
ceptos comienzan a utilizarse y nuevos escenarios de poder se vislumbran dando

origen a una nueva realidad internacional.

Al respecto es importante mencionar que han existido diferentes teorias sobre el
desarrcllo econémico. La primera teoria neoclasica, elaborada en los decenios de
1930 y 1940 sostenia que una reduccién en el consumo y un incremente en el
ahorro, que podria dar resultado si se aplican politicas fiscales enérgicas, tendra

un efecto importante sobre el desarrollo econémico de las naciones.

En general las teorias capitalistas explican que las causas del subdesarrollo de
las naciones se deben a una falta de capital y de conocimientos técnicos y a la
falta de una perspectiva cultural apropiada; plantean que la solucién a estas ca-
rencias es mediante el incremento de la formacion de capital, la difusién de los

cohocimientos técnicos y el fomento de actitudes adecuadas.

* Para tat fin, fueron creadas instituciones internacionales de diversas Indoles, tale como ¢l Fondo Monetario Intemacional
(FMI), El Banco Interamericano de reconstruccién y Fomente (BIRF), La Organizacién de la Naciones Unidas para la
Agricultura y la Alimenlacién (FAOQ), La Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacién y la Cultura
(UNESCO), La Organizacién Mundial de la Salud (OMS) entre otras.
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Cuadro 2
Teorias del desarrollo

Teorias sociales historicas:

Sugieren que el desarrollo del mundo occidental se baso en el cambio de
actitud hacia el trabajo y la capacidad empresarial que se produjeron des-
pués de la Reforma en Europa occidental . Estas tesis explican un estado
de cosas antes de la Reforma en la que la Iglesia catédlica frend el desarro-
llo, mientras que después, la Reforma y €l calvinismo fomentaban la
acumulacién de capital mediante el trabajo duro.

Tecrias sociales: antropologicas:

Explica que las causas de porqué algunas sociedades se han desarrollado
y otras nio, se debe a la adaptacién de innovaciones tecnolégicas, que a su
ves producen una dinamica de nuevos inventos que llevan a un progreso
de la sociedad, mientras que las otras sociedades que no se han desarro-
llade se debe a que prevalece un espiritu muy fuerte hacia el ceremonia-
lismo, en el que la tecnologia tiene menor importancia que lo espiritual.

Teorias de la dependencia (Escuela Estructuralista):

El estructuralismo, el pensamiento de los problemas de desarrollo de esta
teoria estan enfocados hacia América Latina, y sostiene que los problemas
del escaso desarrollo de esta zona y de otras partes del mundo con pro-
blemas parecidos, se debe a las deficiencias estructurales del sistema eco-
nomico capitalista.

Teorias de la dependencia (Teorias neomarxistas):

Sostienen que el problema del desarrolio se debe al sistema del capitalis-
mo mismo, un andlisis sostiene que las relaciones que mantiene los paises
subdesarrollados y los industrializades, son de tipo relacidn centros me-
tropolitanos y satélites periféricos, estos sostienen a los centros metropo-
litanos, mediante los excedentes economicos que son expropiados por
estos.

Fuente: Norris C. Clement, et al, “El Desarrollo Econdmico, Desarrollo Regional y Globalizacién
Econdmica”, Flores Gongzalez, Sergio, (comp),. México, Universidad Auténoma de Tlaxcala, Universi-
dad Auténoma de Puebla, 1995, pp. 78-81.

Hoy en dia es normal medir el desarrollo econémico de una sociedad en términos
del ingreso por habitante y en tasas de crecimiento de PIB, donde se define €l ni-
vel y el ritmo de crecimiento. Para el crecimiento econdémico, es fundamental la
influencia que tiene la inversién sobre el desenvolvimiento del ingreso, el equili-

brio dinamico y la ocupacién; ademas son también importante los temas del fi-
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- nanciamiento externo, los criterios de prioridad en la asignacién de recursos, la

movilizacién de los ahorros internos, entre otros.

1.2.1. Estrategias de desarrollo y crecimiento econdmico para América La-
tina

Los noventa marcan una nueva etapa en la historia del mundo, cambios radicales
transformaron la visién que existia del orden mundial: en la geografia, en el poder
militar, politico y econémico, Todo ello trajo también cambios en los mercados

financieros y comerciales internacionales.

Ante todos estos procesos, Jcudl es el papel que le toca jugar a Ameérica Latina en
estos tiempos de cambios?, ¢es favorable o es indiferente, dentro del papel que le

ha asignado la historia?

América Latina vive en una encrucijada, los modelos de desarrollo que se han
aplicado a partir de la década de los cchenta no han resuelto los problemas eco-
nomicos ni sociales; al contrario, éstos cada vez se agudizan y como consecuencia
surgen ligados otros conflictos que pueden incrementar los problemas volviéndo-

los mas graves.

Debido al gran endeudamiento de América Latina y a las crisis, constantes, las
perspectivas actuales y las del futuro se han visto afectadas. Las politicas de
ajuste que se han aplicade, promovidas por el Fondo Monetaric Internacional
{FM]) y el Banco Mundial, han frenado el desarrollo econémico, al haber una dis-
minucién del ingreso, las inversiones, el desempleo, la inflacion, etc., Esto de al-
guna manera provoca una menor participacion del Estado en obras de infraes-
tructura, disminucién de los servicios de educacién y salud, lo que a la larga

afecta la calidad de vida de la poblacion.

Las diversas politicas econémicas que se han aplicado desde los afios cuarenta
hasta nuestros dias para conseguir el crecimiento no siempre han sido acertadas.

Las estrategias de desarrolio que han ido desde politicas de sustitucién de im-
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portaciones, donde el Estado jugé un papel primordial en su participacién como
regulador de la economia asi como experimentos de socialismo y populismo, la
integracién econémica nacional y regional, asi como el abundante endeudamiento
externo, las reformas institucionales, el crecimiento basado en las exportaciones,

la promocién de turismo y de las inversiones extranjeras.5

Ante todos los experimentos econémicos que se han impulsado respecto al creci-
miento econémico, en el futuro se tiene que aplicar una continuidad en la politica
que permita obtener planes de desarrollo satisfactorios con objetivos claros de
largo plazo. Sin embargo, en la aplicacion de estos programas, una razén de peso
que impide su eficiencia es el gran endeudamiento que Ameérica Latina tiene con
el exterior, lo que la lleva a aplicar medidas de ajuste, que afectan, en ocasiones

drasticamente a las politicas de desarrollo.

Por lo anterior, y por las exigencias de la dinamica internacional que responde
hacia estrategias de desarrollo orientadas al mercado, es necesario que América
Latina impulse planes de desarrollo tecnolégico para modernizar su industria y
participar a nivel mundial competitiva y eficientemente. El uso de innovaciones
tecnolégicas y no inicamente el crecimiento por el comercio internacional, es una
fuente constante de crecimiento econdmico. América Latina debe incorporar nue-
vas tecnologias como la informatica, las telecomunicaciones, la biotecnologia y los
nuevos materiales, para el impulso de las exportaciones. De esta manera podra
garantizar la confianza de paises desarrollados y obtener apoyo mediante inver-

siones y comercio.

Por su magnitud, las economias latinoamericanas son vulnerables a los impactos
econdmicos a nivel internacional ocasionados por los paises desarrollados. esto se
debe al desorden financiero internacional, a la inestabilidad del comercio mun-
dial, a la transferencia desigual en tecnologia y a las politicas de pago y ajustes.
Ante estos problemas, el sistema econémico internacional esta obligado a tratar

de solucionar de manera global y mediante negociaciones los problemas econdmi-

* Ontiz. Edgar y H. Street James, “Un ratado internacional para ¢! desarrollo” en Comercio Exterior, Miéxico, Banco
Nacional de Comercio Exterior, vol. 39, no, 7, julio de 1989, pp. 618-623.
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cos de la region, dado el impacto a nivel mundial que significa el rezago economi-

co de cualquier zona.

El futuro de América Latina dependera de su insercién en la economia mundial; a

pesar de sus grandes problemas econémicos, debera formular estrategias de de-

sarrollo en las que la continuidad de la politica sea fundamental. A continuacion,

se proponen tres estrategias orientadas hacia el mercado:8

La orientacién de la economia hacia el exterior, donde las exportaciones y la
eficiente sustitucién de importaciones son primordiales, tomando en cuenta
que los problemas del desarrollo se hallan estrechamente ligados al comercio

internacional,

La gencrécic‘m del ahorro a través de fuentes internas principalmente y tam-

bién de la inversion extranjera.

Una reorientaciéon de las funciones del gobierno en el que se limite su papel en
la economia, como regulador ¥ productor, continuando con su papel prepon-
derante basado en los servicios y particularmente seguir contando con la poli-
tica de apoyo de los paises industrializados, principalmente de Estados Uni-

dos.

Adicional a las estrategias anteriores, es conveniente implementar politicas

encaminadas a:

La negociacién de soluciones a su deuda, el comercio y la transferencia de

tecnologia,

el restablecimiento del orden monetario mundial con la creacién de nuevos

mecanismos e instituciones;

la definicién de las metas econdmicas mundiales, v el uso de los recursos re-

queridos;

® Normris C. Ciement, et al,. Op. Cit. pp. 91-92.
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.
[

+ la implantacién de mecanismos de seguridad para el financiamiento de largo

alcance en las naciones en desarrollo,;
s yel aseguramiento de la paz mundial.

Con estas acciones y un plan de desarrollo para la regiéon de parte de las Nacio-
nes Unidas y sus organismos internacionales, cubriran el objetivo de la recupera-

cién econémica y la modernizacion, de América Latina.

1.2.2. El papel de la inversién extranjera en el desarrollo de América Latina

Con las politicas del desplazamiento de la actividad productiva hacia los merca-
dos externos y a las politicas. gubernamentales de desregulacion y liberacién,
adoptadas por los paises latinoamericanos a finales de los ochenta, se da un giro
en la estrategia de la promocién de atraccién de inversién extranjera. La aplica-
cién de cambios en los procesos productivos a través de la promocién del avance
tecnologico constituye un elemento clave en la atraccién de capitales extranjeros.
Dentro de los objetivos que tienen los paises subdesarrollados a la atraccién de

capitales son:?

« el uso de los factores de produccién y otros recursos internos, como la fuerza

de trabajo;

» el apoyo a la balanza de pagos en los movimientos de capital y pagos corrien-

tes de acuerdo con el flujo de las exportaciones y;
o la transferencia de tecnologia a través del know-how.8

Para la inversién extranjera es importante que se apliquen politicas guberna-
mentales concretas, en las que ofrezcan condiciones generales para la inversion

como: la estabilidad econémica y politica, infraestructura, servicios publicos efi-

7 Alvarez lcaza L., Pablo, “Marco teérico de la industria magquiladora en Comercio Exterior”, México, Banco Nacional de
Comercio Exterior, vol. 43. no. 5, mayo de 1993, p. 428.
! “Saber como hacer”, se refiere a tener los conocimientos metodolégicos, técnicos y administrativos para implantar un
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* cientes, tamaiio potencial de crecimiento del mercado interno, estrategia general
de desarrollo a largo plazo, actitud general del gobierno y la poblacion hacia la
inversién extranjera, disponibilidad de talento administrativo y mano de obra ca-

lificada, asi como politicas de liberacién comercial, etc.®

Aunque las politicas anteriores son importantes, no son requisito indispensable
para la inversién extranjera, hoy por hoy es mas importante que el pais "huésped”
cuente con una politica de desarrollo en el que la competencia internacional y el
desarrollo tecnolégico sean estrategias fundamentales de desarrollo. (ver cuadro
3)

. Cuadro 3
Inversién extranjera directa en México, saldo histd-
rico 1
{(millones de délares})

Ao Total
1975 50167
1976 5315.8
1977 56429
1978 6 026.2
1979 6 836.2
1980 8458 8
1981 10 159.9
1982 10 786.4
1983 11 470.1
1984 12 899.9
1985 14 628.9
1986 17 053.1
1987 20 930.3
1988 24 087.4
1989 26 587.1
1990 30 309.5
1951 33874 5
1992 37 474.1
1993 42 374.8
994 504010

Fuente; Secofi. Direccion General de Inversion Extranjera. en Revista Co-
mercio Exterior, vol. 46. niim. 11, México. noviembre de 1996, p.874.

roceso que signifique la creacidn de bienes o servicios.
F
Alvarez Icaza L., Pablo. Op. Cit. p. 429.
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- El cuadro 3 nos da una visién de la inversién extranjera directa que ha entrado a
Meéxico desde 1976, en 1986 se observa claramente el repunte con respecto a lo
afios anteriores, esto obedece a las politicas de apertura econdmica de los
ochenta. Ya en los noventa la presencia de IED es notable, es por esos afios sobre
tado los tltimos, que toda esta oferta de capital influy6 directamente en el nivel

de vida de la poblacién, incrementandose el consumo.

Si bien la inversién extranjera directa es fundamental en los planes de desarrollo
de los paises, no es una solucién externa para enfrentar los problemas econémi-
cos, aungue la cooperacién en el nueve orden econémico internacional debiera
tener cada vez mas presencia en este sentido. Los paises subdesarrollados debe-
ran adoptar politicas econdmicas que fortalezcan al interior, ¥ no depender de los -

mercados externos en su totalidad.

1.3. De la cooperacién a la integracién

La formacion del! actual sistema econémice internacional, se ha fundamentado en
el flujo internacional de mercancias. El intercambio comercial ha existido desde
hace muchos siglos, ningin pais ha estado aislado, todos de alguna forma y en
las condiciones que imperaban en cada época han mantenido lazos comerciales.
El comercio durante el siglo XVI al XVIIl, que se efectiia no sdlo entre Europa y
las colonias, se caracterizd por su diversificacién en conjunto con el proceso de
industrializacién de la produccién, que fueron los antecedentes a la primera Re-
volucién Industrial, permitié que paises como Gran Bretafia aprovecharon las
circunstancias para convertirse en potencia comercial y maritima. Los cambios
que se estaban sucediendo con respecto a la economia, donde los excedentes, la
inversién y el ahorro pregonaban un rumbo diferente en la economia, se auspi-
ciaba el cambio del mercantilismo al librecambismo. Ante las pretensiones hege-
moénicas que Gran Bretafia pretendia mantener sobre Europa, algunos paises
€UTrOpEeOns Pregonaron por un proteccionismo que permitié desarrollar su naciente

industria. A partir del surgimiento del proteccionismo, el nivel de relaciones eco-
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némicas entre las naciones da un cambio hacia lo que posteriormente sera el bi-

lateralismo y sus instrumentos de proteccién.

Terminada la Segunda Guerra Mundial, Europa queda destruida y ante la impo-
sibilidad de Gran Bretafia de seguir en su papel hegemoénico, surgen ios Estados
Unidos como potencia al final de la contienda. Ante la incapacidad econémica de
los paises europeos de reconstruirse por si mismos y ante ia amenaza de la hoy
extinta Unidén de Republicas Soviéticas Socialistas (URSS) de extender su zona de
influencia, los Estados Unidos ponen en marcha el Plan Marshal para la recons-
truccion de Europa. Ante este atagque de "penetracién del capitalismo”, la URSS
promueve el Consejo de Ayuda Mutua Econémica (CAME) para contrarrestar la

"ayuda" de los Estados Unidos que pudiera penetrar a su zona de influencia.

Con la iniciativa de recuperacién econdmica del Plan Marshal, surgen algunos
mecanismos de cooperacidn entre los paises europeos como la Organizacién Eu-
ropea de Cooperaciéon Econdmica (OECE). A partir de esta org.'afnizacién, nuevos
impulsos se dieron hacia la integracion econémica, que era el objetivo del Plan
Marshal. Las organizaciones como el Fondo Monetario Internacional {FMI), el
Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT), el Banco Inte-
ramericano de Reconstruccion y Fomento (BIRF} etc., nacieron como parte de la

extensién a la ayuda europea.

En este contexto surge a nivel mundial a iniciativa de las instituciones financie-
ras el proceso hacia la integraciéon a través de diferentes formas como son: los
sistemas de preferencias aduaneras, zonas de libre comercio, uniones aduaneras
¥ uniones econémicas, mercados comunes e integraciéon econdmica donde se es-
tablece que "Para lograr una verdadera integraciéon econdémica es nécesaria una
base de politica supranacional. Y a su vez, el progreso en la integracién econémi-

ca impone una coordinacién politica mas estrecha”.10

"En la actualidad la integraciéon ha dado sus frutos per lo menos en los paises que

la impulsaron.

% [dem. p.425.
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Los paises con altos ingresos manejan casi el 80% de la produccién mundial a
través de diversas organizaciones regionales de comercio que se desarrollan den-

tro de las politicas de integracién.

Con este panorama ¢cudl es el futuro para un mundo en el que actualmente se
estan dando estos niveles de relaciones internacionales, desde integracion de blo-
ques hasta globalizacién de los procesos productivos? gcual sera la configuracion
del mundo desde el punteo de vista econémico para los primeros 10 o 20 afios del
siglo XX1?

Para las naciones industrializadas, una consecuencia légica de su insercion en el
siglo XX1, consiste en estructurar una nueva estrategia de conduccion econdmica
de consolidacion de areas de influencia que permita arribar, de modo previsible, a
nuevas etapas de fortalecimiento econémico, lo que evitaria un elevado costo de

anarquia y enfrentamiento.!!

Actualmente dado el nivel de regionalizacion econémica que hay, con mas de 100
acuerdos comerciales ¥ en los cuales se dan mas del 70% del comercic mundial,
existe la preocupacion de que economias nacionales puedan determinar espacios
economicos no comerciales ¢ a temas no regulados por la Organizacion Mundial
del Comercio {OMC), las cuales puedan afectar a otros paises o regiones y romper
con las politicas orientadas hacia la busqueda de un comercio libre global para el
ano 2010.12

Hoy en dia muchas zonas de libre comercio se han formado, desde las que agru-
pan a los paises mas industrializados, como las formados por pequefias econo-
mias, en las que tienen que pasar diversas etapas, hasta alcanzar, verdadera-

mente, zonas de libre comercio.

Mirando hacia el futuro, la Unién Europea y los paises del Mediterraneo (EURO-
MED]), han acordado una zona de libre comercio para el 2010. Los paises del He-

misferio Occidental acordaron en diciembre de 1994 establecer un Area de Libre

Y Jcaza, Carlos A. de, y Rivera Banuet, José, "El Orden Mundial Emergente”, México, CONACULTA, 1994, pp. 63-64.
1? Conferencia Ministerial de la OMC en Singapur en diciembre de 1996, en Internet.
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Comercio de las Américas (FTAA) para el aho 2005, Los ocho paises miembros de
la Cooperacién Econémica del Pacifico Asiatico (APEC), la cual incluye a tres de
las economias nacionales mas grandes como son China, Japon y Estados Unidos
decidieron en noviembre de 1994 establecer libre comercio e inversion para el

2010 y para otros paises para el 2020.

El acuerdo mas significativo para el futuro de la globalizacion es el Area de Libre

Comercio del Transatlantico (TAFTA), formado por Europa y Estados Unidos.

En este mundo tan dinamico con relacién a los flujos comerciales, financieros y
de inversién, los organismos internacionales deben jugar un papel mas activo, ya
que existen y existiran muchas organizaciones econdmicas que en sus interrela-
ciones, politicas de soberania y seguridad han cambiado, y se hara necesario
proponer una participaciéon importante de éstos para dirimir los problemas inter-

nacionales que surjan.

1.4. Los organismos internacionales que promueven la cooperacién econé-

mica -

Los organismos internacionales que promueven la coopéracion econdmica como
FMI, BIRF, OMC antes GATT, y UNCTAD (Organizacion de las Naciones Unidas
para el Comercio y Desarrollo), hay lineamientos que definen sus alcances y li-
mites dentro del quehacer internacional, entre los que se encuentran tratos
equitativos en el comercio, asistencia por parte de los paises mas desarrollados,

transferencia de tecnologia, v en generatl la cooperacién internacional.

Diferentes organismos como la OMC y la UNCTAD que ahora impulsan politicas
hacia la integracion economica. La UNCTAD establece que esta asociacién debe
basarse en una definicién clara de las funciones y de los objetivos comuneé, asi
" como la realizacion de medidas conjuntas, lo que significa a} fortalecer la coope-
racién intergubernamental; b} coordinar la complementacién eficaz de las institu-

ciones multilaterales; ¢) movilizar recursos humanos para el desarrollo, via el
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* dialogo y las acciones conjuntas de los poderes publicos y la sociedad civil; y lo
mas destacable d) asociaciones entre ios poderes publicos y privados para lograr

tasas de crecimiento mas altas y un mejor desarrollo econémico.!?

Dentro de la OMC, su objetivo primordial es llegar a un verdadero nivel de coope-
racién multilateral acorde con la realidad internacional. Se establece que se debe
llegar a una verdadera organizaciéon internacional que englobe las principales
normas y reglas que inciden en el comercio mundial y que promuevan o conclu-

\

yan en la globalizacién economica.

El camino a la integracién lo estin llevando todos los bloques econdmicos que
existen en la actualidad y la politica exterior se inserta en la diversidad de las
relaciones con el extranjero, dando como resultado el escenario internacional que
se esta contemplando, no s6lo en lo econémice, sino en todos los multiples vin-

culos que se presentan en este ambito

Todo lo anterior, cabe mencionar que a diferencia de la UNCTAD, la OMC no es
un organismo de Naciones Unidas, sino un acuerdo intergubernamental que re-
gula las relaciones comerciales entre sus miembros, mientras que la UNCTAD
promueve el desarrollo econémico y analiza los problemas del comercio interna-

cional en relacion con el desarrollo de los paises menos industrializados.

Con respecto al Banco Mundial y a la Comisién Econdmica para América Latina y
-el,Caribe (CEPAL), el primero es una organizacién creada en un principio para
realizar operaciones de préstamos a los paises subdesarrollados. Es importante
destacar que en el BIRF al igual que en el FMI, a pesar de ser creados en el seno
de Naciones Unidas, Estados Unidos deja sentir sus intereses en estos dos orga-
nismos en la aplicacién de su politica exterior, con el consentimiente o no de
préstamos internacionales. Respecto a la CEPAL, es un organismo economico re-
gional de la ONU para América Latina y el Caribe, que analiza los problemas eco-
némicos y sociales a escala regional, con el fin de mejorar los niveles de vida y

estrechar los lazos econdmicos de los paises de su ambito respectivo.

131X UNCTAD, “Declaracién de Midrand™ , Sudafrica, 10 de mayo de 1996. p. 3, en Internct.
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1,5. Politicas mundiales de apertura econémica

A partir de los noventa el incremento de los flujos comerciales y de inversiones a
nivel mundial se incrementaron de 600 mil millones de délares a finales de los
ochenta a 3.2 billones de délares a principios de 1996, correspondiendo a los pai-
ses desarrollados casi el 80% entre ellos, mientras que el 20% restante es el in-

tercambio para el resto del mundo.

Lo anterior comenzd a partir de los setenta, con las politicas de desregulacion y
las nuevas tecnologias. Los flujos de comercio internacional se concentran en 20
paises. Entre 1982 y 1988 el 74% del total del comercio se da dentro de paises
que estan integrados por ‘bloques econdémicos regionales, lidereados por las po-
tencias econémicas mundiales, Alemania en Europa, Estados Unidos en América
y Japén en Asia. Al mismo tiempo que los paises en vias de desarrollo se ven
agotados sus modelos de desarrollo y las crisis econémicas-financieras aparecen
constantemente, por lo que signiendo las peliticas econdmicas de los paises desa-
rrollados, se encaminan hacia la liberalizacién de la economia en el que la inte-

gracién y la competencia marcan el entorno internacional.

Los diferentes organismos financieros y los centros econdmicos y politicos mun-
diales dictan una serie de requisitos para entrar al juego econémico de la globali-
zacién. Estas condiciones se basan en una serie de politicas de apertura comer-
cial como la disminucién de barreras arancelarias, un desarrollo significativo en
el campo de la tecnologia de informacidn utilizadas principalmente por las empre-
sas en los procesos de produccién y de comunicacién, para su integracién geo-
grafica con el resto del mundo, ademas de tener la capacidad de expansién hacia

nuevos mercados, ¢sto es las exportaciones de capital.

Ante estos retos, los paises en vias de desarrolle, deberan impulsar politicas in-
ternacionales que contemplen la insercidon de estos a los flujos comerciales me-
diante programas de desarrollo; que reduzcan la mala distribucion de la rigueza y
que genera grandes desigualdades; que fomenten la capacitacién de los recursos

humanos, e impulsen el desarrollo tecnolégico, asi como, poner en marcha pro-
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gramas ambientales que impacten en menor medida las agresiones al medic am-

biente, etc.

El dinamismo en las interrelaciones econdmicas enfrenta a los paises tanto hacia
la competencia como a la cooperacién. La conformacién de los diferentes procesos
de la integracién responde en cuanto a su naturaleza, objetivos y alcances, a cu-
brir zonas geograficas para su influencia comercial, ganar mercados mediarnte
acuerdos, y convenios, dirigidos hacia la integraciéon regional y la liberalizacién
multilateral, donde el comercio sea mas dindmico y la economia mundial mas

integrada.1¢

La integracion en bloques regionales de comercio no es la panacea de los proble-
mas econdmicos de un pais, y menos si este es un pais con bajos ingresos. En la
perspectiva de la globalizacion, los gobiernos de paises en desarrollo se ven pre-
sionados por las politicas que se estan realizando en un munde econoémico cam-
biante constantemente, donde las potencias econémicas, deciden la direccién de
las politicas de la economia mundial y donde los paises menos desarrollados, se
ajustan a las demandas del entorno econémico internacional o se quedan a la

deriva.

1.6. Hacia la globalizacién

El mundo es un gran mercado, no hay sistemas politicos que lo impidan, con el
derrumbe del socialismo y su economia centralmente planificada, existe un nuevo
orden econdmico internacional que se erige. Los procesos productives ya no tie-
nen fronteras, las barreras geograficas dejaron de ser un obstaculo, la tecnologia
las superd y permitié la integracién economica, dando paso a la llamada globali-

zacién. {ver cuadro 4)

* Corona Guzmén , Robero, “El entomno econ6mico internacional en un mundo més interdependiente™, en Comercio
exterior, México, Bance Nacional de Comercio Exterior, vol. 46, no. 11, noviembre de 1996, pp. 313-916,
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Cuadro 4
Crecimiento del valor del comercio mundial de mercancias,
por regiones, 1995
{miles de millones de délares)

Exportaciones Importaciones
if.o.b) (ei.6)
Valor ‘Valor
1995 1995

4.873 Todo el mundo 5.015
777 Ameérica del Norte 944
224 Ameérica Latina 248

2.184 Europa Occidental 2.178

2.021 Unién Europea 2.008
149 Europa Central v Oriental v ex URSS 138

68 Europa Central y Oriental ' 86
106 Africa 125
29 Sudafrica 30
138 QOriente Medio 126

1.300 Asia 1.256
443 Japon 336
149 China 132
515 Tigres asiaticos 564

*China Taipei, Hong Kong, Republica de Corea, Malasia, Singapur y Tailandia
Fuente: Organizacion Mundial del Comercio, [nforme de prensa 44, 22 de marzo de 1996: consulta-
do en http://www.unicc.org/wto/press44s.htm el 18 de noviembre de 1996.

El cuadro 4 nos muestra el comercio exterior en 1995, la diferencia del intercam-
bio del comercio mundial por regiones es abismal, comparando a los paises in-

dustrializados frente al resto.

La “globalizacién”, es un concepto al que se recurre frecuentemente, cuando se
escucha, inmediatamente se piensa en el mundo y especificamente en el comercio
mundial, en la interrelacién econdmica que mantienen los paises de altos ingre-

sos y los factores que intervienen en estos procesos.

La globalizaciéon tiene dos caracteristicas: un acelerado intercambio comercial y
una inversién de capital, las que se apoyan en el desarrollo tecnolégico de las

comunicaciones y los transportes. Si bien en la economia, particularmente en el
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comercio, se dan los procesos principales de la globalizacién, existe también una
internacionalizacion de los intercambios con otras areas tales como la cultura, la
educacién, la informacién, la politica, los derechos humanos, y el medio ambien-
te. Todos estos dentro de la politica internacional que se da a través de las rela-
ciones internacionales que mantienen los diferentes paises, que se manifiestan en

cooperaciones, convenios, asociaciones, etc., en diferentes campos.

Hoy en dia, diversas formas de internacionalizaciéon del comercio estan siendo
emprendidas en la esfera internacional, en funcién de los intereses y de los obje-
tivos a mediano y large plazo. Los objetivos basicos de cualquier organizacion de
comercio, consisten en acelerar los intercambios econémicos, abrir las fronteras,
suprimir barreras arancelarias, permitir el libre movimiento de factores de pro-
duccidn, la coordinaciéon en la-aplicacién de politicas econémicas de barreras co-
merciales a los paises que no sean miembros y la existencia de estructuras orga-
nizacic;nales supranacionales; todas estas caracteristicas se aplicaran de acuerdo

a la modalidad que sc elija y a los objetivos que se pretendan alcanzar.

A los initereses econdomicos, subyacen otras areas, que entran dentro de la coope-
racién internacicnal, tales como elevar los niveles de vida, reducir las disparida-
des nacionales y regionales, ampliar la presencia en asuntos econémicos y politi-
cos a nivel mundial asi como encontrar soluciones a través de la cooperacién a

los diversos problemas que aquejan a los paises menos desarrollados.15

En este nuevo orden internacional en el que esta ocurriendo una recomposicion
econdmica, politica, geografica incluso social y religiosa, las nuevas economias en
transicién {paises ex socialistas), estan cambiando los anteriores mecanismos de
cooperacion, y se tornan hacia la captacién de recursos de inversion de los paises
industrializados. Esto ha mostrado, que los paises en vias de desarrollo deberan
impulsar aun méas sus politicas de apertura comercial para participar activa-

mente en los procesos econodmicos mundiales.

¥ Jcaza, Carlos A. de y Rivera Banuet, José, Op. Cit. pp. 43-46.
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1.7. México y la globalizacion

Actualmente, para muchos paises en desarrollo es prioridad nacional insertarse
en los mercados mundiales y no quedar al margen de la globalizacién. Por lo
tanto, nuevas politicas en comercio exterior estan siendo impulsadas para obte-
ner ese objetivo, En paises como México la busqueda de nuevos mercados, en los
que se trata intensificar las relaciones comerciales, es de vital importancia: del

mercado exterior dependen oportunidades para un crecimiento econdmico.1¢

En la politica exterior de México se ha dado un cambio significativo en las rela- .
ciones intermacionales. Hasta antes de los ochenta, México se caracterizaba por
mantener una politica exterior con base en sus principios y tradiciones, donde se
privilegiaba los objetivos politicos a los econdmicos. Bajo estos principios, México
se forjo una imagen de respetabilidad y consistencia en los foros multilaterales de
politica internacional.!” Es a partir de la década de los ochenta que redefine su
politica exterior. Los acontecimientos internacionales, la presién de los organis-
mos, financieros, y fuerte crisis econdmica marcaron la pauta para establecer
nuevas formas de relacionarse en el ambito internacional desde un punto de vista

econdmico.

La politica exterior en la década pasada, estaba encaminada a establecer relacio-
nes econdmicas que le permitieran redefinir su presencia en el contexto mundial
para atraer inversionistas y establecer lazos comerciales. Para esto, los cambios
que se realizaron en politica econémica a mediados de los ochenta, permitieron al
pais abrir sus fronteras al comercio internacional. Esta apertura comercial se
realiza en el ambito bilateral, atendiendo al interés de Estados Unidos y México
en la firma de un “entendimiento comercial” y el inicio de negociaciones para la
entrada al GATT. En general la década de los ochenta marca un cambio en la

participacién de México en el escenario mundial, tendiente a participar mas acti-

' La aplicacitn de politicas que lleven a la sociedad a una actuacion global del desarrollo, tomando en cuenta los proce-
s0S que impacian los sistemas endégenos y exégenos de las naciones en la toma de decisiones, debe ser el objetivo para
lograr ¢l desarrollo sustentable, donde exista un mundo mds justo y equilibrado desde el punto de vista social. econdmico
y de medio ambiente.

17 Gonzalez G., Guadalupe, “Tendencias recientes de la politica exterior: 1983-1985", México, Centro de investigacién v
docencia econdmica CIDE. cuademos de politica exterior mexicana tomo 2, 1986, pp. 108-109.
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vamente en los flujos de mercancias y de capital, y de todos los actores que inter-

vienen en el comercio internacional.

El cambio de politica se debio a los grandes problemas de endeudamiento exterior
para financiar el crecimiento. La importacién de bienes de capital para la genera-
cién de productos de la industria nacional y la casi nula entrada de divisas, pro-
voco un déficit constante en la balanza comercial, que provocd recesion, inflacién,
y devaluaciones constantes. Ante la desesperacion al no encentrar salida, el mo-
delo nacionalista, busca alternativas con el objeto de atenuar el problema econé-
mico, cambiando la politica de sustitucién de importaciones (que consistia e¢n
tigidos controles arancelarios a las importaciones, donde el Estado intervenia pa-
ra proteger el mercado interno) por la del libre mercado, o neoliberal, esto es, el

libre flujo de bienes y servicios del exterior hacia el interior del pais-

Con esta politica, 1a industria nacional quedé sin el apoyo del Estado, por lo que
debia enfrentarse sola a la competencia internacional, y de esta forma acelerar su

modernizacién, o desaparecer.

Sobre apertura comercial en México “debemos entender la modificacion estructu-
ral de la politica comercial de ésta, que tiene como propdsito eliminar la protec-
cién arancelaria que se aplicé desde 1940 a la industria nacional, con el objeto de
facilitar mediante la aplicacién de aranceles bajos, la entrada de mercancias del
exterior que anteriormente estaban limitadas en su entrada al pais por los llama-

dos Sistemas de Permisos Previos.” 18

En 1985, México se incorpora oficialmente al Acuerdo General sobre Aranceles y Comer-
cio (GATT) con el objetivo de propiciar el desarrollo. Mediante la apertura comercial, a
través de tratados bilaterales y multilaterales, inversion extranjera, y reformas a la econo-
mia, se pretendia elevar la productividad y competitividad de la economia en su conjunto y
por consiguiente, mejorar los niveles de empleo. México inici6 asi un modelo de creci-
miento hacia afuera y la liberalizacién del régimen de importaciones, poniendo fin a cerca

de 40 afios de mercado cautivo.

% Oniz Wadgymar, Arturo, “Introduccién al comercio exterior de México”, México, Ed. Nuestro Tiempo, p. 139,
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El proceso de apertura comercial se implanté, por una parte, para combatir la
crisis y el endeudamiento econémico, pero también por presiones externas. Los
Estados Unidos presionan a sus socios comerciales a eliminar subsidios a sus
exportaciones y adoptar politicas neoliberales que conlleven a hacer mas facil el
acceso de las exportaciones norteamericanas, y dirimir este tipo de conflictos co-
merciales tinicamente en el seno del GATT, el pais que no lo hiciere estaria fuera
del Sistema Generalizado de Preferencias Arancelarias. En 1989 se establecié un
régimen arancelario donde casi se eliminaba el sistema de permisos de importa-

cion,

Con esta nueva estrategia econdmica muchos paises, todos ellos subdesarrolla-
dos al igual que México, pretendian alejarse de sus crisis econémicas, a través de
la liberalizacién de sus economias. Con la apertura econdémica se vp‘retende la
disminucién o supresion de barreras arancelarias en los movimientos de comer-
cio y de capitales; ademas, como una forma de atraccién de capitales, se han mo-
dificado las condiciones para la inversién externa, al participar con el 100% de
capital y con la casi nula participacion del Estado, inclusive en areas estratégi-

cas.

Dado el caracter tan importante que representa para México diversificar sus rela-
ciones de comercio exterior con mas paises, y dejar la vulnerabilidad que significa
el tener un socio comercial del cual dependembs casi del 60% de nuestras ex-
portaciones no petroleras. La opcidén de nuestro pais, segin El Programa de Poli-
tica Industrial y Comercio Exterior para el afio 1995 al 2000, donde la promocién
de las exportaciones a partir de diferentes negociaciones comerciales internacio-
nales, sera la estrategia la cual permitird ampliar y mejorar el acceso de los pro-

ductos nacionales a los mercados externos.

México en este nuevo contexto ha estructurade una politica de actuacién para
participar en los flujos internacionales de comercio a través de politicas internas
en las que se fortalezca al aparato productivo, se fomente a las exportaciones, se
mantenga politicas de cooperacién y se permita una amplia transferencia de tec-

nologia para una produccién competitiva a nivel mundial. México en los noventa
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forma parte de diversas organizaciones multilaterales de cooperacion econdmica,
con el objeto de tener una participacién que fomente las exportaciones y sea un

mecanismo entre otros para resolver los problemas econfmicos.

El objetivo de México para lograr lo anterior es a través de diversas negociaciones
que conlleven a realizar tratados de libre comercio con Centro y Sudamérica,
participar en las relaciones con los paises miembros del Mercosur e intensificar
los lazos comerciales con la Unién Europea. De todas estas negociaciones es con
la Unién Europea la relacién que tiene prioridad debido a que es una de las prin-
cipales agrupaciones comerciales a nive! mundial, y que representa para México
su segundo socio comercial con 7% de sus exportaciones. En cuanto a la partici-
pacion en los diversos foros de negociaciones comerciales, México en sus proyec-
ciones hacia ¢l afio 2000 se basa en la participacién activa de los diferentes orga-
nizaciones como son: en la OMC, en la OCDE, en la APEC, en el TLCAN, con el
Grupo de los Tres, América Central y Pacto Andino, Area de Libre Comercio de las
Américas, en la Asaciacion de Estados del Caribe, en la Asociacién Latinocameri-

cana de Integracién (ALADI}, Mercosur, Unién Europea.

De todas estas organizaciones, cabe mencionar que no todas son estratégicas pa-
ra México, las mas importantes son donde se encuentren ubicados los paises mas
industrializados, que conforman el Grupo de los Siete por los flujos de comercio

mundiales que manejan.

Bajo este nuevo orden mundiat, México debe impulsar mecanismos que logren el
desarrollo del pais, bajo politicas integrales en las que no sélo la cuestién eco-
némica sea fundamental, sino que impulse el apoyo al medio ambiente en peligro
hoy en dia, actie de manera determinante en la reducciéon de la pobreza, asi co-
mo aplicar politicas eficientes para la solucién de los problemas econémicos, que

lleven a mejores oportunidades de vida a la poblacién.
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CAPITULO 2

Comercio y transporte

2.1. Breve anilisis histérico y econémico del papel del transporte en el co-
mercio a nivel mundial y nacional, hasta 1910 '

Una de las formas de aprendizaje del hombre es observando, imitando y adaptan-
do. Los primeros grupos humanos se establecieron, aprendieron a cultivar y a
criar ganadeo, al progresar comerciaban con otros pueblos a su alrededor. De esta

forma nace el comercio que es la razon principal del transporte.

El hombre para subsistir siempre ha habitado cerca del agua, observé que hay
objetos que flotan, con el tiempo aprendié a adaptar varios troncos juntos y em-
pezo a navegar en los rios y lagos siempre cerca de las orillas, construyé de los
arboles canoas. Asi empezo la historia del transporte fluvial, con balsas, canoas y
piraguas, las primeras embarcaciones que el hombre utilizé para comerciar atra-
vesando lagos y rios. Tuvo que pasar mucho tiempo para que la coincidencia y la
observacién los llevara acumular conocimientos y experiencia, para utilizar velas

y a perfeccionar la construccion de las embarcaciones.

Las culturas que aprendieron y sobresalieron sobre otras en la conguista de los
mares fueron los fenicios y los vikingos para entonces los grandes rios como el
Nilo ya se navegaban y se hacian expediciones comerciales, pero hacia el mar po-
cos se atrevian a realizar tales hazafas. Los fenicios construyeron flotas con tron-
cos de cedro que habia en la regién, hacia 1200 a.C. contaban con los primeros

puertos de la historia Tiro y Sidén. Al comerciar sus productos, cobre, estafo,
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“hierro, plata y oro, los fenicios navegaban por todo el Mediterraneo, hasta salir al
Atlantico y llegar mds alla de Inglaterra. Sin lugar a dudas los fenicios fueron los
marinos comerciantes mas grandes del mundo antiguo que exploraron tierras

alrededor de Africa 2000 afios antes de que lo hicieran los portugueses.

Durante esta época llena de conquistas territoriales, los fenicios fueron derrota-
dos por los romanos, el comercio maritimo disminuyé y con ellos las mejores téc-

nicas usadas en la construccién de barcos.

Para el afio de 787 d.C. los vikingos hacian sentir en las costas europeas su gran
poderio maritimo; éstos a diferencia de los fenicios saqueaban las poblaciones
sembrando €l terror. Los vikingos incursionaron hacia el Occidente llegando in-

clusive al noreste de América mucho antes que Colan.

En 1400 el comercio por barco estaba completamente establecido; Venecia era la
ciudad puerto mas prospera de entonces. Alli llegaban las caravanas de oriente
con cargamentos de sedas, joyas y especias que incluian una gran variedad de
productes. En los pueblos de! mediterrdneo se daba un gran intercambio comer-
cial, ciudades-puertos habia por todos los puntos donde se importaba y exporta-
ba diferentes mercancias desde sal, granos, vino, materias primas diversas etc.
Grandes buques especializados en cargar grano ¢ sal bordeaban el mediterraneo
hasta Inglaterra y el Mar del Norte donde el comercio florecia, y con este se iban
dando formas claras de acumulacién para los comerciantes prosperos los cuales
comenzarian a invertir y financiar diferentes empresas a través de los primeros

sistemas bancarios.

El transporte maritimo se preferia a las caravanas, por ser mas-seguro, mas ba-
rato y con mayor capacidad. Las grandes colonias comerciales establecidas en las
costas llegaban barcos de diferentes lugares, asi como vendedores y compradores
de todas las regiones de Europa, de Africa del norte y de Asia Menor. En general
habia una libertad para comerciar, cruzando fronteras, y esto s¢ oponia lograr
realizando tratados de paz con los diferentes gobernantes de los territorios qué
habia que cruzar. Sin embargo, no todo acontecia con calma, el dominio de los

musulmanes de las rutas orientales terrestres y las pestes hicieron dificil seguir
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la misma ruta comercial, lo que provocaba que el comercio se frenara y la venta
de productos venidos de la India y de China se encarecieran y la demanda bajara,
por lo que se imponia la busqueda de nuevas rutas hacia oriente, no importando

su peligrosidad, el comercio era la vida de los pueblos y el riesgo valia la pena.

Ante mejores accesos que no estuvieran condicionados a la voluntad o a la incon-
sistencia de los pueblos musulmanes, territorios que eran necesario cruzar para
llegar a la India, s¢ buscaron y estudiaron nuevas rutas. Las rutas comerciales
que seguirian en los préximos afios seria rodeando el Africa, labor que duré mu-
chos afnos, avanzando de cabo en cabo con el temor hacia lo desconocido. La se-
gunda ruta, fue una aventura total, creyendo que por el Occidente se encontra-
rian con la India, dieron con América, este encuentro accidental marcéd una nueva
vision del munde, v de cambios econdémicos, politicos, sociales, geograficos y
culturales.

Se intensificé con el encuentro de tierras desconocidas el comercio interconti-
nental, y la conquista de posesiones extraterritoriales en la que la navegacién ma-
ritima jugd un gran papel. Para entonces ya se habian mejorado las embarcacio-

nes como la carabela y el galeén, y los instrumentos de navegacién.

El encuentro con Ameérica y el aumento del transporte de mercancias hacia las
metropolis, provocd una ola de exploraciones en busca de conquistas que signifi-
co poderio econémico y politico. Guerras entre las metrépolis, saqueos y matan-
zas en las nuevas posesiones coloniales fueron los instrumentos utilizados para

lograr el control de los nuevos territorios y sus productos.

Con el aumento del comercio se fueron creando grupos de comerciantes que
controlaban el comercio y que se fueron constituyendo en companias poderosas
que, a su vez se convirtieron en sociedades de crédito que podian financiar pro-
yectos diversos, entre los que se encontraba la construccién de barcos mas gran-

des.

Con la expansién del comercio y la navegacion de todos los océanos, Portugal y

Espana, antiguos propulsores de la navegacién por lugares antes desconocidos,
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fueron desplazados posteriormente por los holandeses e ingleses en el comercio,
esto debido al riguroso control administrativo y burocratico ademas de la nula
posibilidad de desarrollo interno para las colonias. La participacién de holandeses
¢ ingleses en el comercio a través de presiones para poder comerciar libremente

por todos los mares, significo el inicio de conflictos internacionales.

El gran intercambio de mercancias entre Europa con productos manufacturados
y las colonias de América con materias primas aunado con las ideas de libertad
comercial, hizo necesario construir barcos con mayor capacidad de carga, con
mas velas y palos mas altos, pero que seguian pareciéndose a los primeros barcos
que surcaban el Mediterraneo hace 400 afos. La Revolucién Industrial que se
iniciaba en Europa vio nacer barcos que empezaban a usar el vapor y a utilizar

las velas como auxiliares, barcos enormes, con gran espacio para la carga.

2.1.1 El comercio por tierra

Con el intercambio comercial entre los pueblos, se establecieron algunos caminos
que actualmente son vias comerciales. La mas antigua y definida ruta comercial
fue la ruta del ambar que cruzaba Europa desde el Mediterraneo hasta el mar
Baltico. Otras civilizaciones primitivas comerciaban por via terrestre productos

como el lapislazuli entre los persas y la seda entre los chinos.

El hombre inventd vehiculos para transportar grandes cargas que €l o un animal
no podian transportar. Por la experiencia de siglos el hombre ha observado la
naturaleza y ha experimentado primero arrastrando objetos pesados, ayudado
con palos o pieles, etc. El hombre utilizé lo que la naturaleza le ofrecia por ejem-
plo aprendi6 a utilizar la madera para deslizar objetos pesados en superficies li-
sas. Los primeros trineos aparecieron hacia el afio 7000 a.C.; en algunas civiliza-
ciones utilizaban rodillos para transportar grandes bloques de piedra, se piensa
que la rueda fue una evolucién de estos rodillos. La rueda aparecié hacia el afio
3000 a.C. en Mesopotamia, y no fue hasta nuestro siglo que el transporte por

tierra realmente avanzd, debido al desarrollo de las superficies de rodamiento.

]
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Con la rueda se crearon los primeros carros o carretas y se empezaron a utilizar
para transportar cargas pesadas... “Y asi la rueda hizo facil el trabajo del hombre

y de la bestia, y animo la difusién del comercio.™!

En los grandes imperios con el nacimiento del carro, se construyeron extensas
redes de caminos, scbre todo el imperio romano que construyé aproximadamente
100 mil kilémetros algunos de los cuales fueron pavimentados, los ejércitos y el
comercio fluian por estas redes; sin embarge en los paises desérticos de dificil
acceso, a pesar de no contar con vehiculos, el camello lo sustituyé muy bien. El
camello hizo pesible para el hombre el comercio a través del desierto, se comer-
ciaba oro, marfil, cobre, caucho, algalia, perfumes, telas, abalorios, articulos de
latén, especias y azilicar. Una caravana consistia en aproximadamente 1000 ca-
mellos con una carga total de 300 toneladas, dirigida por unos 250 hombres en-
tre conductores de camellos y comerciantes. La ruta se establecié de China a Ro-

ma pasando a través de la India.

El comercio por tierra no floreci6é tanto como el comercio maritimo, las grandes
caravanas eran ademas de peligrosas, muy costosas y requerian de mucho tiem-
po. El transporte por tierra no obtuvo cambios significativos, aunque si habia
rutas de caminos por donde pasaban estas. La manera en que se podia alcanzar
un poco de velocidad a los carros jalados por caballos era a través de rieles de
madera, sustituyéndose después por rieles de hierro, lo que permitia jalar tres

veces mas carga por esta via metalica.?

La Revolucion Industrial marcé el gran cambio, para el uso del transporte por
tierra. Primero la locomotora de vapor y después el ferrocarril hicieron que por
primera vez la distancia no fuera una limitacién. El desarrollo tecnoldgico en los
transportes ha sido siempre una meta para acortar las distancias entre los cen-
tros de materias primas y los de produccion, asi como los de consumo. El objetivo
de este desarrollo esta ligado con el incremento del comercio, con el cual los be-

neficios econdmicos son su razén de ser.

! Lee, Laura y Lambert, David. “Ei maravilloso munde del transporte”, Madrid, Espafa, Ed. Aguilar, 1971, p. 35.
? Cortez. Claude, “Flujos comerciales y de transporte, un panarama histérice”, Querétaro, Qro. Instituto Mexicano del
Transporte, 1993, p. 109
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El ferrocarril permitié dar agilidad al transporte de la produccién hacia los cen-
tros de su venta en tiempos méas cortos, se elevé la capacidad de carga, y la re-

duccién de los costos, permitié también la industrializacién regional.

El desarrollo del ferrocarril y la aplicacién de tecnologia utilizados en este trans-
porte, fue el resultado de anos de investigacién en Europa y principalmente en
[nglaterra. su uso comenzd a extenderse por todo el mundo, en algunos paises

rapido y en otros lentamente.3

2.1.2, El comercio en el México prehispanico

Para el caso de las culturas americanas, precolombinas, €l desarrollo ‘del comer-
cio y del transporte, se desarrollaron poco, aunque el comercio era una actividad
importante, su desarrollo geografico fue mas bien regional, el transporte sola-
mente se realizaba a través de canoas utilizadas en lagos y rios, los animales de

carga no existian, por lo que las personas debian transportar la carga.

En el México antiguo el comercio era una actividad muy importante. El transporte
por agua no tenia la importancia que tuvoe Europa o Africa del Norte, sin embargo
cabe hacer notar que €l comercio se hacia utilizando pequefias embarcaciones.
Los productos que se comerciaban entre los pueblos y ciudades eran principal-
mente textiles, colorantes, productos animales, granos, productos minerales,

productos vegetales, etc.®

En el México antiguo no se disponian de animales de tiro como medio propulsor,
por lo que el mismo hombre transportaba por via terrestre los productos gque se

comerciaban.

En los pueblos Mayas se contaba con representantes oficiales y profesionales que

estaban encargados del comercio llamados ppolom y los que hacian directamente

} Como sucede en lz actualidad con las tecnologias de punta desarroltadas por los paises desarrollados, que viene wilizin-
dose en paises subdesarrollados tardiamente, ¥ en otros paises no llegan a utilizarse.

* Cérdenas de Ia Pea. Enrique, “Marina Mercante, Historia de tas comunicaciones y transportes en Méxica™, SCT, Méxi-
co, 1988, pp. 19-24.
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el comercio los ah ppolom yoc. El comercio de los Mayas era puramente econémi-
co y pacifico, sin pretensiones de expansion territorial. Sostenian un intenso tra-
fico de mercaderias con los pueblos de la costa del Golfo, utilizaban rutas comer-
ciales bien definidas que iban del centro sur de México, a los mercados de Centro
y Sudameérica. La regién sur y costera de Chiapas y Guatemala era una de las
rutas comerciales mas importantes por la que fluian muchos productos hacia

diversos mercados.

En el México prehispanico un buen porcentaje del comercio se hacia por tierra,
conforme la cultura mexica extendia sus dominios, intercambiaba productos lo-
cales por extranjeros dentro de sus zonas de influencia, al igual que los mayas,
los mexicas contaban con una clase de comerciantes denominados pochteca. Los
poechteca hacian su comercio a través de vias de comercio ya establecidas que
cruzan el territorio hacia las costas del Golfo y del Pacifico, puntos geograficos
donde convergian productos provenientes de Yucatan, Honduras y las islas del
Caribe, con origen en la rica regién del Soconusco procedian también gran varie-
dad de productos. Los mexicas utilizaban como vehiculo a los tamemes gue son

los cargadores que transportan por tierra los productos a comerciar.

2.1.3. La época colonial

En la época colonial, con la llegada de los espafioles, llego también el caballo y las
mulas, estos animales serian el principal transporte de personas y de carga de
este periodo. La ruta principal por donde circulaban los animales de carga era la

México-Veracruz, por ella circulaban anualmente cerca de 70 mil mulas.

La actividad de la mineria, la agricultura, y la inmigracién hacia el altiplano del
pais, provocd un aumento en el transporte y por lo tanto un aumento en la cons-
truccién y mantenimiento de los caminos, por donde pasaban los productos que

se comerciaban como la plata, los granos y el ganado.
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Con la intensa actividad del comercio, se hizo necesario la construceién de puer-
tos en el Golfo y en el Pacifico que daban salida a Europa y a Oriente. Esta ruta
trans-ocednica Acapulco-Veracruz era de gran importancia para Espafia, ya que
era un corredor que vinculaba el comercio de la metrépoli con Oriente, principal-

mente hacia China.

En el siglo XVIiI el desarrollo social y €l progreso econémico impulsaron las co-
municaciones y los transportes, los caminos crecieron de acuerdo a las necesida-
des de comunicacién, pero nunca fue suficiente para cubrir la extension del te-

rritorio.

2.1.4. El México independiente hasta 1910

En el México independiente se presentaron muchos problemas ha resolver, los
intereses que existian de parte de los diferentes grupos que querian gobernar ¢l
pais hacia casi imposible esta tarea, las grandes distancias que existian entre las
diferentes regiones del pais representaban puntos vulnerables en la unidad geo-
grafica del pais. Los liberales no estaban a favor de la libertad del comercio, prac-
tica que se realizd en Europa, los argumentos fueron, entre otros, la razén de no
contar con una buena comunicacion que facilite la salida rapida de las mercan-

cias hacia otros mercados.

Durante la dificil tarea de constituir y consolidar una nacién, hubo muchos pro-
yectos de dotar al pais con infraestructura ferroviaria, por los intereses y los
constantes movimientos y cambios en el poder se dio muchos afios después. En
1830 por primera vez se establece una empresa transportadora utilizando dili-
gencias; sin embargo al servir este transporte Gnicamente a pasajeros, faltaba un
medio de transporte rapido y seguro para mercancias, que no representara costos

muy altos como lo eran las carretas y las mulas. Mientras tanto eso ocurria en
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Inglaterra ferrocarril crecia, en México crecia y prometia ser un buen transporte

de arrastre, y resolver los problemas del traslado de mercancias.®

En México, desde 1825 se¢ tenia la idea de construir una via férrea que comunica-
ra el Golfe de México con el Pacifico por el istmo de Tehuantepec a través de una
convocatoria a los interesados en el proyecto. Desafortunadamente, como muchos
otros quedo en un proyecto mas, que debido a los conilictos internos del pais no
se concretd. Es hasta 1850 que se iniciaron los tendidos de rieles en algunas zo-
nas que comunicaban el centro de la Ciudad de México con Tacubaya. La que
comenzaba con Coyoacan fue la segunda via férrea, se terminé en 1868. El pro-
yecto de construccion del “camino de fierro” que conectara a Acapulco y Veracruz
via Ciudad de México, debido a problemas internos del pais, tuve una lenta
construccién, ésta se interrumpia logrando muy poco de avance. Finalmente en
1872 estaba construida la via del ferrocarril que comunicaba a la Ciudad de Mé-

xico con Veracruz.

El ferrocarril comenzé con su labor principal que consistia en la transportacién
de los diversos productos que se comercializaban, el comercio exterior comenzé a
crecer al grado que €l volumen transportado en toneladas, se duplicé de 1870 a
1877. No fue hasta el régimen de Porfirio Diaz que la construccién de via comenzo
a crecer pasando de 424 km. en 1876 a 4658 km. en 1884, para 1910 existia una
red de 19,748 km.

Respecto a los caminos, después del restablecimiento de la Republica, los cami-
nos quedaron muy danados, por lo que hubo una politica muy fuerte para res-
taurarlos y construir caminos troncales que comunicaran a las principales pobla-
ciones del pais. El objetivo fue muy especifico, “un pais mejor comunicado tendria
una produccion mas voluminosa y una actividad comercial mas intensa de cuyas
crecientes actividades el erario publico se robusteceria, puesto que su participa-
cion, via derechos e impuestos, en una mayor riqueza, le rendirian mayores in-

gresos que se destinarian eventualmente a elevar la calidad de los caminos™.¢ Du-

* Garcia Benavides, Roberto, “Hitos de las comunicaciones y los transportes en la historia de México™, México, D.F,,

SCT, 1988, pp. 180-185.

¢ Memoria presentada al Honorabte Congreso del Estado de Morelos por el Gobemador Constitucional del mismo, 1873,
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rante esta época se construyé la red de caminos troncales mas extensa del pais,
como nunca se habia construide, comunicando practicamente todas las regiones

de México.

2.2. El transporte de 1910 a 1982

Cuando aparece el primer automévil en México a finales del siglo pasado, ya el
ferrocarril tenia casi 40 afios operando, con las primeras vias tendidas del centro
de la ciudad de México a Tacubaya, a Coyoacan y a la Villa de Guadalupe. El fe-
rrocarril era entonces el transporte principal de comunicacién y significaba un
elemente de desarrollo econdmico. La produccidn agricola nacional de exporta-
cién salia por este modo hacia Estados Unidos y Europa. La expansién del ferro-
carril durante la época porfirista fue una politica fundamental para integrar a

México al comercio mundial,

Con la aparicion del ferrocarril los caminos pasaron a segundo término, estos
caminos que hacian la labor de comunicar y transportar el comercico a través de
recuas de mulas se fueron olvidando y sélo se aprovechaban regionalmente, el
deterioro se debié a la competencia que ejercia el ferrocarril en el transporte de

carga y pasajeros en menor tiempo.

En los primeros afios de este siglo, el uso del automotor se generalizé rapida-
mente, los usuarios exigieron vias de comunicacién adecuadas que permitieran el
uso del automoter, lo que provocd el crecimiento de la construccién de caminos

para permitir ¢l movimiento de los vehiculos.

Bajo esta perspectiva, y la lucha armada que significé la Revolucion, se buscaban
cambios estructurales econémicos, sociales y politicos que pusieran a México en
el camino del desarrollo econdmico sobre bases democraticas y de independen-

cia. El interés por dotar al pais de infraestructura carretera tuvo un objetivo cla-

en Hisworia del ferrocarrit, Gobiemo del Edo. de Morelos, Cuernavaca, Mor, 1987,
45



Comercio y transporte

ro, vincular las zonas de produccién a través del transporte para generar el desa-

rrollo econdémico mediante el comercio exterior.

Después del movimiento de la Revolucion, el pais sufrié problemas econdmicos y
sociales, y una gran destruccion de las vias de comunicacién, y del equipo ferro-
viario. En 1934 se inician los primeros planes para impulsar una politica de de-
sarrollo en la que los transportes le conceden una importancia vital, lo que per-

mitira integrar al territorio e iniciar el crecimiento de la produccion.

Con las politicas de reconstruccién econdmico y social del pais, grandes cambios
se lograrian como el impulso al desarrollo industrial y del campo, las ideas nacio-

nalistas permitieron la nacionalizacién del ferrocarril y del petréleo.

Es en estos afnos que ¢l Estadoe tiene un papel fundamental, que se caracteriza
por una incesante biisqueda de medidas politicas y econémicas para conformarse
en un Estado moderno.? Sin embargo ¢l Estado revolucionario, para enfrentar
este reto, en una economia en manos de extranjeres que dominaban la mineria, el
petroleo, los ferrocarriles, la electricidad, los bancos, la industria y el gran comer-
cio, estaba subordinado a los intereses de Estados Unidos y Europa, con la eco-
nomia en manos de extranjeros, los servicios y actividades que se desarrollaron
estaban vinculados al capital externo, por lo que no favorecié el surgimiento de

una burguesia mexicana independiente.®

La creciente demanda de productos agricolas, mineros y petréleo por parte de
Estados Unidos al finalizar la Primera Guerra Mundial marcé la dependencia
econémica que México mantiene hasta nuestros dias, para 1935 se exportaban a

este pais el 62.8% de la produccién nacional.

Para dar salida a las exportaciones se impulsd la construccién de carreteras ha-

cia el norte del pais principalmente hacia Laredo. Con el crecimiento de la in-

7 Cordero, Salvador, concentracién industrial y poder econémico en México. El Colegio de México. colc. cuadernos del
CES no. 18, 1977 en Camarena Luhrs, Margarita, “El ransporte”, cuadernos de investigacion social no. 14 México,
UNAM 1985, p. 25.

! Camarena L. Margarita, "E] transporte”, cuademos de investigacion social no. 14, Instituto de Investigaciones Sociales,
México, UNAM, 1985, pp. 18-26.
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fraestructura carretera, se impulso el desarrollo del autotransporte, lo que per-

mitidé una competencia entre este y el ferrocarril.

Con el uso del autotransporte, gue empezaba a competir con el ferrocarril, ambos
como principales medios de transporte permitieron tener un papel integrador de
la vasta Republica. Asi se inicia una politica de construccion de infraestructura
carretera para comunicar zonas de produccién como prioridad para el desarrollo.
De 1925 a 1928, el pais contaba con 695 km. las cuales uinicamente 241 estaban
pavimentadas para 1934 se contaba con 4 mil 260 con mil 183 pavimentadas, en

1952 se construye la primera autopista, que va de la Ciudad de México a Cuerna-

vaca.®

2.3. Programas gubernamentales enfocados al transporte de 1934 a 1994

El transporte de carga, pero sobre todo el autotransporte!? juega un papel deter-
minante en la economia del pais, este esta considerado como una rama en la acti-
vidad econgmica, por lo que las planes y programas de transporte adquieren una
atencién especial por parte del gobierno. Los objetivos generales que se pretende
se apliquen al transporte para obtener resultados de acuerdo a los objetivos que
en general debe privar sobre el sector transporte son los “que orientan la politica
de desarrollo del transporte ¥ pueden ser entendidos como el conjunto de logros

progresivos que permiten al transporte cumplir realmente su cometido como factor

social y econdémico”.!!

9 Chias, José Luis, "Los transportes dentro del marco cognoscitive de la Geografia Econdmica” Instituto de Geografia,
serie Divulgacién Geogréfica, México, UNAM, 1985, p. 19.

'* Este modo de transporte ha registrado un movimiento interno mayor de carga por tonelaje que cualquier otro modo,
incluye el transporte maritimo por cabotaje Gnicamente.

! Camarena L. Margarita, "El transporte”, cuademos de investigacion social no. 14, Instituto de Investigaciones Sociales,
México, UNAM, 1985, p. 31.
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(1934-1946)

Durante este sexenio los objetivos para desarrollar el transporte fueron:

La construccién de carreteras como accién pricritaria para la distribucién de la
produccidén nacional; la expansion del ferrocarril sobre todo en aquellas zonas
fértiles que estuvieran aisladas; expandir la marina mercante con mas barcos y
el reacondicionamiento de los puertos; apoyar las cooperativas de trabajadores.

1941-1946)

En este plan de los principales puntos son: a) Coordinar los diferentes
sistemas de transporte; b) construir y establecer ias obras o sistemas
de transportes que dieran acceso a nuevas zonas de recursos natura-

les; c} establecer y mejorar las rutas para el comercio internacional y .

el turismeo.

Estos planes se lograrian a través de los siguientes programas

1) construir carreteras rurales o de penetracion;

2) establecer facilidades aéreas para comunicar regiones aisladas o
lejanas,

3) acondicionar y modernizar los ferrocarriles;

4) promover el establecimiento de fabricas de aviones, y

5] acendicionar las vias fluviales.

Programa Nacional de Inversiones {1953-1958)

Con este programa se asignaron recursos a la economia, donde el
28%, la asignacién més alta fue para las comunicaciones y la rehabi-
litacién del sistema ferroviario.

Plan de Accidn Inmediata {1962-1964)

Dentro de la Alianza para el Progreso, se asigna el 28.6% a las comu-
nicaciones y los transportes de los cuales 12.9% son para ferrocarriles
y 11.8% para las carreteras.

Plan Nacional de Desarrollo Econémico y Social {1966-1970)

En este plan el porcentaje asignado a este sector disminuyo, al sector
carretero le correspondieron 10.4%, al ferrocarril 7.8%, al transporte
aéreo y maritimo 2.0% y 0.5% respectivamente.
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Plan Nacional de Transporte, (1970-1975)

Este plan elaborado por la Secretaria de Comunicaciones y Transpor-
tes, es uno de los planes mas serios, con los siguientes objetivos.

1) igualdad de oportunidades y trato al transporte individual y al
transporte colectivo;

2) importante subsidio al transporte, especialmente al de mercancias;
3) prioridad a la transportacién por carretera;

4} desarrollo espontaneo del transporte individual particular;

5) razonable importancia a la velocidad. '

Plan Global de Desarrollo (1980-1982)

Plan desarrollado por la Secretaria de Prograrnacién y Presupuesto
con los siguientes objetivos:

1) crecimiento anual del sector transporte de 9.5%;

2) aumento de la inversion piiblica en 18% anual;

3) atencion a zonas de potencialidad econdémica;

4) fortalecimiento del transporte colectivo;

5) aumento de la longitud y capacidad de las carreteras;

6) modificacién del sistema tarifario.

Plan Nacional de Desarrollo (1984-1988)

Objetivos especificos:

1) extender el sistemas de transporte a todo el pais;

2) mejorar la vinculacién con el exterior;

3) ampliar la red alimentadora y rural de carreteras;

4} articular el transporte con los sistemas de comercializacién y alma-
cenamiento;

5) conservar y construir mas obras de infraestructura y equipo;

6) hacer uso intensivo de mano de obra en la conservacién y cons-
truccién en la infraestructura;

7) continuacién de las obras en proceso;

8) alcanzar la autosuficiencia financiera del sector.
Islas Rivera, Victer, “Estructura y desarrollo del sector transporie en México™, México, El Colegio de México, 1990, pp.
108-111.

En casi todos los planes se puede observar la importancia econémica que tiene
para el pais el transporte; sin embargo, como muchas de las cosas que afectan al
pais, es poca o casi nula la continuidad que se presentan en los planes de trans-
porte en cada sexenio, aunque los problemas sean los mismos y los objetivos por

resolverlos también. En cada programa se observa los diferentes planes que se
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elaboran tomando en cuenta las necesidades que tiene el pais en materia de .
transporte en cada momento. Es importante anotar que dentro de las inversiones
fue siempre el transporte el que ha tenido mayor porcentaje de recursos por lo

estratégico que resulta para el pais contar con un amplio sistema de transporte.

En cuanto a la regulacién sobre el transporte, cuando éste empezd a crecer en
numero de vehiculos de carga que circulaban sin permiso oficial, el Estado empezo
a estﬁbleccr programas para evitar este problema mediante la revisién de escritu-
ras constitutivas de las empresas transportistas para gque se ajustaran a la Ley de
Sociedades Mercantiles y a la Ley de Vias Generales de Comunicacion.!? La forma
en que el Estado participa en la regulacion del transporte se da en tres formas: a)
la destinada a proteger las vias e infraestructura, con relacion al peso y las dimen-
siones de los vehiculos que tienen que ver con &l grado de desgaste que provocan
en las vias de comunicacion; b) regulacién de la seguridad a los vehiculos y a la
carga, esto es buscara la forma de proporcionar la seguridad de manera directa o
indirecta a los bienes, personas o empresas de cualquier agresién fisica o econé-
mica a través de diferentes reglas de todo lo gque tiene que ver con el vehiculo, con
el operador y con la carga; y ¢) regular a empresas que dan los servicios. Esto
quiere decir dar los permisos para la entrada y salida al mercado, control de las

tarifas y asegurarse de la responsabilidad de la empresa ante danos o pérdidas. 13

La regulacién de los servicios de transporte y especificamente la contratacién de
los servicios del autotransporte presentaban algunos problemas, tales como la
falta de oferta de servicios eficientes, de tarifas justas, lo que permitia en general
corrupcion dentro de los servicios y competencia desleal entre empresas grandes
frente a las pequefias. Estos problemas entre los muchos que persistian, llevé al
estado a revisar esta situacién; por 1o que en 1989 se iniciaron una serie de refor-
mas a la anterior regulacién del servicio de transporte publico (las cuales se men-
cionan en el capitulo cuatro), la desregulacién del transporte permite en general
dar un mejor servicio al usuario, obligarse para ser competitivos utilizar el desa-

rrollo tecnoldgico en los equipos de transporte. Cuando México entra al GATT en

"2 Islas R. Victor. Op. Cit. p. 117.
L ocklin, D. Philip. Economics of transportation™, Ed. Irwin, 1972, ¢n Islas R. Victor “Estructura y desarrollo det Sector
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1986, entra también a los cambios economicos que debe realizar y en ¢l caso del
transporte el objetivo es eficientar el servicio para ofrecer competencia a nivel in-
ternacional. Las del mercado han obligado al Estado a adoptar politicas econémi-
cas que persisten a nivel internacional y que es una exigencia para estar dentro
del los procesos econdmicos internacionales, para el caso de la desregulacién de
los servicios de transporte paises como Inglaterra desregularon este sistema en

1969 o como Estados Unidos en 1980, México hace lo suyo 20 aﬁOS-después.

Plan Nacional de Desarrollo (1989-1994)

Programa de Trabajo del Sector Comunicaciones y Transportes, Objetivos:

1) Modernizar y ampliar la operacién y el servicio de la infraestructura
carretera del pais.

2) Fortalecer la eficiencia y seguridad de los sistemas de carga y pasaje,
para facilitar la integracion econdémica, con el objeto de responder a la
demanda de servicios, asi como enfrentar a la competencia derivada de
la apertura comercial.

3) Transformar el sector ferroviario, elevar su eficiencia, actualizar su
tecnologia, y particularmente, orientarle a las necesidades de un mer-
cado interno mas complejo y con vinculos estrechos con los mercados
mundiales.

4} Instrumentar la modernizacién de la infraestructura aeroportuaria.
En este sentido es necesario fortalecer la seguridad, consolidar la com-
petencia entre lineas y contar con esquemas de evaluacién y supervi-
sion claros y sencillos.

5) Apoyar la transformacion del sector marititno y portuario.

6)Actualizar el marco juridico del sector, ya que es imperativo dar segu-
ridad vy estabilidad a la inversion.

7)Establecer reglas claras, objetivas y transparentes para que las con-
cesiones, permisos y autorizaciones se otorguen con criterios de eficien-
cia.

8) Alentar a los gobiernos estatales y municipales asi como con los sec-
tores social y privado, la inversién en infraestructura regional en mate-

Transporte en México”, El Colegio de México, México, D.F, 1990, p.116.
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ria de comunicaciones y transportes.

9) Emprender una transformacion administrativa y organizacional de
las diferentes areas del sector, para hacerlo mas funcional y adecuarlo a
las condiciones de mayor competitividad que exige el pais.

10) Se apovaran las tareas de investigacion y desarrollo tecnolgico a
través de los institutos existentes.

11) Fortalecer el proceso de planeacion integral, con una visién de largo
y mediano plazo, con objeto de tener un desarrollo equilibrado en el
sector.

SCT, Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994

A partir de 1982 con las nuevas politicas econémicas adoptadas por el gobierno
para enfrentar la crisis econémica y entrar de lleno al neoliberalismo econémico.
Con rcspect6 al transporte, México, adopta difex:entes posturas a las t.r'adicionales
en las que la desregulacion va a marcar las tendencias antes y después de ésta.
Las nuevas politicas permitiran una penetracién en esta area del sector privado, al
poder participar con inversiones para hacerlo mas eficiente y competitivo y llevarlo

a la integracion con los demaés sistemas de transporte.

En la actualidad se espera que ante los cambios de politicas sobre este sector, el
transporte logre los siguientes objetivos generales que se presentan como sugeren-

cias: 14

e satisfacer las necesidades de la economia dando prioridad al desarrcllo nacio-

nal frente a los intereses de los sectores;
» lograr la comunicacion e integraciéon de las diferentes regicnes del pais;

+ realizar sus actividades de manera eficiente, dando un uso intensivoe a los re-

cursos disponibles;

.« aumentar o mejorar los diferentes atributos del servicio: cobertura, capacidad,

velocidad, flexibilidad, seguridad, etc.;

' Islas Rivera, Victor, Op. Cit. p. 228.
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modernizar las estructuras administrativas y, en general, la organizacién de las

empresas prestatarias;

generar empleo y aumento de la productividad mediante la capacitacion de la

fuerza del trabajo;
incrementar la seguridad contra dafios, pérdidas o hurto;

reducir o evitar el rezago tecnolégico.
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CAPITULO 3

La integracion del transporte para

facilitar el comercio exterior .

3.1. Integracion del transporte

El transporte por si solo no tiene ninguna funcién a menos que exista una nece-
sidad previa de ser utilizado para un fin determinado, y que en esto se tome en
cuenta el tiempo y el espacio como requeﬁmientos indispensables para su efi-
ciencia econémica. Dél transporte depende que las mercancias se encuentren en
el lugar donde se necesitan, de esta manera el transporte contribuye a crear uti-

lidad a lo transportado aumentadoe su valor.

3.1.1. Importancia econdmica del transporte

Una de las funciones de la economia se ccupa de la produccion y distribucién de
bienes de consumo. Dado que los diferentes actores que intervienen en la econo-
mia de una sociedad se encuentran en diferentes puntos geograficos, la funcién
econdémica del transporte consiste en integrar estas funciones a través del despla-
zamiento de mercancias que intervienen en las diferentes fases de los procesos de

produccion, comercializacion y consumo.

El transporte en si no agrega ningin valor adicional a los productos, la utilidad o
el valor que da el transporte a los bienes son el tiempo y la ubicacién principal-
mente. La funcion econémica entonces consiste en contribuir otorgandole al bien
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un valor que se manifiesta en la disponibilidad del tiempo y el espacio, es decir,

que se encuentre a disposicién en el lugar y a la hora que se necesite, y con las

propiedades fisicas requeridas.

Beneficios econémicos del transporte:

Aumenta el valor de lo transportado al darle utilidad espacial y temporal.

Permite la especializacion de la produccion mediante la division del trabajo
regional o internacional, lo cual genera economias de escala y evolucion tec-

nologica;

Es un factor de desarrolic econdémico regional al activar las funciones produc-

tivas;
Amplia el mercado de comercializacion de los bienes producidos;

Provoca el surgimiento de gran cantidad de empresas que realizan la construc-

cién, operacion, mantenimiento o planeacién de los sistemas de transpbrte;

Es un factor de optimizacién de recursos en general al promover una organiza-

cién econdémica mas racional;

Tiende a homogeneizar los precios de los mercados a los que sirve, asi como la

calidad de los bienes;

Promueve la tecnologia de la produccidon, ya que contiene un gran potencial de

cambio tecnoldgico.

Dado el nivel del intercambio comercial que se da entre los diferente paises que

integran a la sociedad internacional, en los 1iltimos afios €l transporte se inserta

cada vez mas en las actividades productivas, de esta manera el transporte se.

adapta a las nuevas exigencias y necesidades del comercio en una forma integral,

esto es, que sea participe en el desarrollo econémico de una sociedad. La integra-
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cién del transporte se da con las actividades del comercio (nacional e internacio-
nal) y las sociales, es decir con todas aquellas actividades necesarias que llevan a

que un producto Ilegue finalmente a su destino.

El transporte por si solo no cumple ninguna funcién si no esta integrado a otras

actividades entre las que se encuentra el comercio, que son las que le dan su .
funcién como tal. Para que exista la integracién del transporte, éste tiene que vin-
cularse con las necesidades del desarrollo economico de una sociedad, donde el
intercambio comercial con otras sociedades internacionales le permiten a cumplir

con su funcién. Existen tres niveles de integracién del transporte:

* integracion del transporte con el aparato comercial y productivo (integracién
logistica del transporte);

¢ integracion de los diferentes modos de transporte disponibles (integracién in-
termodal del transporte);

¢ integracion multinacional del transporte (integracion de los sistemas de trans-

porte a los mercados globales).

Para que exista la integracién del transporte es primordial que el transpor-
te:l

» atienda eficientemente la demanda que se presente, usando todos los
modos disponibles segiin las posibilidades tecnoldgicas, econémicas y

operativas dominantes,

e que los modos de transporte se coordinen adecuadamente para dar el

mejor resultado posible para el sistema;

* que existan facilidades fisicas y reglamentarias para pasar de un modo
de transporte a otre, 0 de una ruta a otra en un mismo modo, en condi-

ciones simples y seguras;

' Buen Oscar de,  La integracion del transporte de carga come elemento de competitividad nacional y empresarial, Que-
rétarg, Qro., Instituto Mexicano del Transporte, 1990, p. 25,
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» que haya canales de informacién suficientes y oportunos para apoyar la

toma de decisiones de los diferentes actores,

+ que ¢l sistema de transporte crezca en forma ordenada, programada y oportu-

na.

El transporte al ser parte de la cadena de produccién busca que sus atributos:
costo, calidad del servicio y frecuencia, sean lo mas satisfactorio posible y sean
parte de los insumos que necesita para funcionar adecuadamente y se vea como

una materia prima mas en la cadena de produccién.

cumplidas las condiciones anteriores el transporte debe integrarse al aparato co-
mercial y productivo, utilizando otros modos disponibles (el intermodalismo), que

facilite la integracién con otros sistemnas de transporte de otros paises.

En la actualidad, con los logros obtenidos del uso de tecnologias asociadas al
transporte v a las comunicaciones, han permitido que los procesos econdémicos se
den en diferentes puntos geograficos del planeta, al igual que ocurre con la de-
manda de la produccion. La globalizacion de estos procesos de produccion y en
general de los procesos econdmicos mundiales han generado una organizacién tal
del transporte, que en la distribucién fisica de las mercancias alcanzan ahorros

muy considerables con respecto a los costos de hace algunas décadas.

3.1.2. La logistica

Antes de tener un significado tan amplio en términos de la distribucién de las
mercancias, la logistica desde el punto de vista militar, tenia que ver con los mo-
vimientos de las tropas y el transporte de todo lo necesario para la guerra. En la
actualidad la logistica cada vez mas va penetrando en campos amplios de la pro-

duccién y la distribucién de las mercancias.

La logistica en el transporte, consiste en una serie de tecnologias que busca el

control sobre la circulacién de los flujos de carga que la empresa envia a otras
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“empresas o clientes bajo la forma de productos terminados o partes para ensam-
ble; de los productos semiterminados en transito que transfiere durante su pro-
ceso de produccion; o los flujos de las materias primas o insumos que recibe de
sus diversos proveedores™.? Desde el punto de vista de las empresas es una serie
de “técnicas de control y de gestion de flujos de materias primas y de productos,
desde sus fuentes de aprovisionamiento hasta sus puntos de consumo” utilizadas
dentro de ésta, para incrementar la productividad, el servicio al cliente y los mér-
genes de utilidades. Dentro de una empresa los costos que implica lo anterior,
son un factor determinante para conocer todos los gastos de la cadena logistica
que van desde la “emisién, transmision y recepcidn de mercancias en las dife-

rentes fases del-aprovisionamiento, la produccion y la distribucion”. 3

El desarrollo de la Jogistica ha obedecido fundamentalmente a los cambios en los
consumidores, a las tendencias en los procesos y organizacién de la produccién,
a la evolucién de las tecnologias de gestion y la dinamica del entorno socio-
politico-econémico. Todo lo anterior tiene sentido cuando existe una demanda
determinada para poner en marcha todo un sistemas logistico, a partir de esto se
controlaran y programaran la produccion y los inventarios, esto se logra teniendo
en cuenta una estructura que facilite la logistica como son los almacenes, los

transportes, tecnologia en informatica y de comunicaciones.

Las actividades clave de las que se ocupa la logistica o distribucién fisica son
fundamentales para la existencia de la empresa, por tal motivo mantienen una
atencién permanente, los costos logisticos de ‘estas actividades estan ligados al
grado de la eficiente produccién, competitividad de la empresa y satisfaccion del

cliente.

2 Betanzo, Eduardo, “Plataformas logisticas como manifestacitn de fuerzas modemizadoras en el transporte de carga”
Congreso Panamericano de Ingenieria de Transito y Transporte, México. AMIT, 1994, p. 858,

3 La ASLOG (Association des Logisticiens d'Entreprises-Francia) define la logistica como el conjunto de actividades
que tienen por objetivo la colocacion. al menor costo, de una cantidad de producto en el lugar ¥ en el tiempo donde una
demanda existe. Entonces, Ia logistica involucra todas las operaciones que determinan el movimiento de productos: locali-
zacién de unidades de produccidn y almacenes, aprovisionamiento, gestion de flujos fisicos en el proceso de fabricacién,
embalaje, almacenamiento y gestion de inventarios, manejo de productos en unidades de carga y preparacion de lotes a
clientes, transportes y disefio de la distribucion fisica de productos™, en Antin, Juan Pablo; “Loglstica: una visitn sistémi-
ca”, Querétaro, Qro., Instituto Mexicano del Transporte, 1995, p. 3.
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Las actividades son las siguientes:*

Servicio al cliente: Esta actividad se refiere a la cooperacién que el operador
logistico debe tener con la empresa desde el punto de vista del servicio, esto es

determinar las necesidades y deseos del usuario.

Transporte: En esta actividad se selecciona €l modo y el medio de transporte,
la consolidacion de los envios, se establecen las rutas, asi como la distribu-

cién y planificacion de los vehiculos de transporte.

Gestion de inventarios: Se realizan las politica de stocks tanto a nivel de mate-
rias primas, como de produccién final, se realizan las proyecciones de ventas
a corto plazo, la relacién de productos en los almacenes, el namero, tamatio y
localizacion de los puntos de a.lmaccna.mieﬁto v las estrategias de "entrada-
salida" de productos del almacén.

Procesamiento de pedidos: En esta parte se realiza el procedimiento de inte-
raccién entre la gestion de pedidos y la de inventarios, asi como los métodos
de transmision de informacion sobre los pedidos y las reglas para la confec-

cion de los pedidos.

Actividades de soporte, estas actividades sirven de apoyo al sistema logistico y no

son tan importantes y estratégicas como las primeras;

Almacenamiento: En este punto se toma en cuenta el espacio, el diserio y la
configuracion del almacén, asi como de los espacios de carga y descarga. Las
mercancias deben apilarse con técnicas adecuadas y ubicarse dentro del al-

maceérn.

Manejo de las mercancias: incluye la seleccién y reemplazo del equipo, la pre-
paracién de los pedidos y el almacenamiento y recuperacion de las mercan-

cias.

* Ballou, Ronald. H. "Logistica empresarial, control y planificacién” Trad. de Ramén Pérez Mufioz y Pilar Rubio de Le-

mus. Espafia, Ediciones Dias de Santos, 1991, pp. 8-5.
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e Compras: Se seleccionan las fuentes de los suministros, esto es los proveedo-
res, calculan las cantidades a comprar que tienen que ver con los momentos

mas oportunos para su compra.

« Empaque: El disefio de empaques apropiados tiene la funcién de proteger el
producto contra pérdidas y desperfectos, asi como para su manejo y almace-

naje.

* Planificacién del producto: La cooperacion con el departamento de produccion
es importante ya que de esto depende la cantidad y la secuencia del ciclo de

produccion.

s Gestion de la informacién: La recoleccién, almacenamiento y procesamiento

de la informacion de los datos son necesarios para proceder a su control.

Para que todas las actividades anteriores respondan en la medida de dar un buen
servicio al cliente, es necesario el disefic de cadenas logisticas que permitan que
las actividades estén bien organizadas, ya que los tiempos preestablecidos son
una razdén de ser del concepto “justo a tiempo”, lo que significa evitar las inte-
rrupciones en la produccién y en la entrega del producto. La produccién justo a
tiempo evita mayores gastos, como son la realizacion de inventarios, y contar con

almacenes, esto a su vez provoca gastos en toda las operaciones.

Es importante destacar que de todas las actividades logisticas, la de transporte,
inventarios y procesamiento de pedidos son los que representan para la empresa
los costos mas altos, sin embargo, a pesar de los gastos, si ¢l transporte contri-
buye de manera eficiente en todo el sistemna logistico, le permitira al empresario
contar con mejores niveles de competencia y productividad frente a otros, por lo
anterior, el transporte integrade a las necesidades de abasto y distribucion de
manera eficiente es una garantia para el usuario, por lo cual es importante que el

transporte cumpla con los siguientes condiciones:
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El transporte debe ofrecer Confiabilidad en su servicio, esto gquiere decir que
garantice los tiempos establecidos para la recoleccién y distribucién de los

productos.

COportunidad del servicio, que el servicio este disponible en €] momento de la

demanda.

Seguridad, el transportista debe ofrecer seguridad a la mercancia, evitando

dafios y pérdidas.

Respetar los tiempos de entrega pactados, esto debido a la naturaleza de la

carga si tiene un valor alto.

Cuando un servicio de transporte es de calidad, el costo del servicio puede ser

minimizado por el usuario.

Seguimiento de los embarques, para el usuario con produccion y distribucion
justo a tiempo es muy importante contar con informacién sobre sus embar-

ques.

Responsabilidades definidas, ¢l transportista se hara cargo de la responsabili-

dad de la carga a lo largo de la cadena de transporte segiin mecanismos acor-
dados.

Trato post-servicio, un buen servicio del transportista le permitira estar aso-
ciado con el usuario, para atender asuntos relacionados con la carga (cotiza-
ciones, facturacion, embarques perdidos, etc.) de esta manera puede ser com-

petitivo ante otros transportistas.

Respecto a las empresas de transporte de carga vistas como tal, independiente-

mente de los servicios y responsabilidades que tiene con el cliente, deben contar

con una serie de caracteristicas que lo hagan competitivo ante e! usuario y al

mismo tiempo rentable, los elementos méas requeridos son:
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¢ Capacidad, el transportista debe combinar el uso de sus equipos, personal y
recursos materiales, para ofrecer capacidades de servicio apropiadas para los
diferentes mercados, con el objetivo de minimizar los costos de los viajes en

vacio.

» Frecuencia, se debe administrar los recursos para operar con frecuencias

atractivas para el desarrollo de sus mercados.

» Costo, ofrecer costos atractives sobre todo en los mercados competitivos, posi-
bilitan al transportista ofrecer mejores tarifas y permanecer en el mercado lo

que le asegura aumentar sus margenes de utilidad.

¢ Rutas, la opcion de diversas rutas en los recorridos posibilitan la presencia del

transportista en los mercados.

« Velocidad, la velocidad aumenta la rotacion de los equipos y la capacidad de
generacion de ingresos por la incidencia del tiempo recorrido, a su vez depen-

de también del tipo de mercado que se atienda.

+ Sistemas de informacién, los sistemas de informaciéon permiten al transpor-
tista aumentar su eficiencia ya que proporcionan informacién al cliente y a su

vez le permite apoyarse en la comercializacién y captura de mercados.

Los servicios de transporte integrados a los sistemas logisticos permite a las em-
presas ser competitivas, y la competitividad, que a su vez ofrezca el transporte
son claves para los paises, sobre tode aquellos que cuentan con una gran indus-
tria manufacturera exportadora, en la que contar con alianzas con transportistas

es indispensable.

En paises como el nuestro, se estd empezando a tomar en cuenta los servicios de
transporte integrados, aunque no existe un gran desarrollo y una gran oferta de
estos servicios como en paises desarrollados, contar con estos permite aumentar
la competitividad del pais, ademas de que es una exigencia internacional, por los
intercambios en el comercio mundial en la actualidad, que han superado los rit-

mos ante la situacién del intercambio que imperaba hace algunos arfios,
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3.1.3. Términos de comercio internacional, incoterms

Para llevar a cabo el comercio internacional es necesario de un contratoe y de los
términos comerciales en los que se va a realizar la compraventa de las exporta-

ciones e importaciones.

Los incoterms son términos de comercio utilizados a nivel internacional en la
compraventa de mercancias, que reinen las condiciones generales para el despa-
cho de las éstas. Para la entrega de mercancias hay una serie de reglas que obli-
gan a las partes a responder en caso de pérdidas o datos de las mismas, de esta
manera se evitan desconfianzas y se dirimen los conflictos ante un arbitro inter-
nacional. E] objetivo de los incoterms es establecer un conjunto de reglas interna- -
cionales para la interpretacién de los términos mas utilizados en el comercio in-

termacional.

Los incoterms nacen de la necesidad de utilizar un lenguaje comin debido a dis-
tintas practicas comerciales utilizadas en diferentes paises que pudieran derivar
en conflictos los cuales causan pérdidas de tiempo y dinero y frenan la dinamica
comercial. Para poder sclucionar estos problemas, la Camara de Comercio Inter-
nacional (CCl} cred en 1936 los primeros términos comerciales y las reglas para
su interpretacién. Los términos han venido sufriendo cambios, se han revisado y
modificado, debido a los intercambios a nivel mundial, en la intensidad de los
flyjos comerciales y la aplicacién de nuevas tecnologias que permiten su desarro-

llo'como es el transporte y sistemas de informacion.

De las ultimas modificaciones fue la de 1990, por el uso creciente de tecnologias
en el transporte, como el concepto de transporte multimodal, y €l uso de Inter-
cambio Electrénico de Datos (EDI}, que consiste en el envio electrénico de factu-
ras comerciales, y de todos les documentos requeridos para el despacho de las

mercancias y documentos para el transporte.
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En el comercio internacional se llevan a cabo cuatro contratos internacionales
estos son: el de compraventa internacional, el de transporte internacional de car-

ga, el de seguro de la carga y el internacional de pagos.>

Siempre en un cantrato de compraventa se utilizaran los incoterms, que implican

la utilizacién de un contrato de transporte y uno de seguro.

En el contrato de transporte internacional de carga los actores que son los usua-
rios del transporte, exportadores e importadores y los duerios de las empresas de
transporte. Cada modo de transporte a utilizarse cuenta con su contrato de
transporte, sus caracteristicas y los convenios internacionales que los regulan, ya
sean para el ferroviario, carretero, maritimo, aéreo o multimodal, por lo que en el
contrato de compraventa se especificard el modo de transporte que s¢ vaya a
contratar, segin se haya acordado entre et comprador y el vendedor y el plazo en

que se entregari la mercancia.

Respecto al contrato de seguro de carga, el incoterm sefialado dentro del contrato
de compraventa especificara quién se obliga a asegurar la mercancia durante el
transito. En case de alguna pérdida, dafio o demora de la mercancia, a través del
contrato de seguro se indemnizara la parte asegurada, sca este el exportador o el

importador.

Cabe sefalar que cada modo de transporte tiene un tipo de seguro el cual contara

con sus propias caracteristicas.

En ultimas fechas a partir del surgimiento de nuevas tecnologias de transporte,
de informatica y telecomunicaciones, hacen posible la integracion de los servicios
de transporte junto con el uso de los incoterms que permiten diferentes combina-

ciones ofreciendo servicios mas completos al usuario.

En el cuadro 5 se presentan los diferentes incoterms los cuales estan agrupados
en cuatro categorias la “E” en la cual el vendeder pone a disposicion del compra-

dor las mercancias en los propios locales del fabricante. En el grupo “F” ¢l vende-

5 Ruibal Handabaka, Alberto, "Gestidn logistica de la distribucion fisica intemacienal” trad. de Maria del Pilar Marulanda
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dor entrega las mercancias a un medio de transporte escogido por ¢l comprador.

En el grupo “C” el vendedor contrata el transporte con o sin segurc, pero sin

asumir el riesgo de pérdida o dafio de la mercancia o cualquier costo adicional

después de la carga y despacho. Finalmente en el grupo “D” el vendedor soporta

todos los gastos y riesgos necesarios para llevar la mercancia hasta el pais de

destino.
Cuadro 5
INCOTERMS 1990

Grupo E _ salida
EXW Ex Works en fabrica

Grupo F  sin pago de

transporte principal
FCA Free Carrier franco transportista
FAS Free Alongside Ship franco al costado del bugue
FOB Free On Board libre a bordo

Grupo C con pago de

transporte principal
CFR Cost and Freight costo y flete
CIF Cost, Insurance and Freight costo, seguro y flete
CPT Carriage Paid To transporte pagado hasta
CIP Carriage and Insurance Paid to transporte y seguros pagado

hasta

Grupo D destino
DAF Delivered At Frontier entregada en frontera
DES Delivered Ex Ship entregada sobre buque
DEQ Delivered Ex Quay entregada en muelle....
DDU Delivered Duty Unpaid entregada derechos no paga-

dos

DDP Delivered Duty Paid

entregada derechos pagados

Fuente; “Manual de disinbucidn fisica de las mercancias para lz exportacién”, CAmara de Comercio Internacional, Gine-
bra, Suiza, UNCTAD/GATT, 1990, p. 105.

de Galofre. Colombia, ed. Norma, 1994, p. 331
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3.1.4. Transporte intermodal

El transporte intermodal es necesario para la existencia del comercio internacio-
nal, (el transporte esta integrado a los movimientos comerciales) de este depende
que los productos lleguen a su destino sin interrupciones, ¢€s decir, el uso de va-
rios servicios especializados permiten la entrega puerta a puerta, {de la fabrica del
expedidor, al lugar senalado por el comprador), el transporte intermodal requiere
mas que dos modos para su funcionamiento, requiere de agentes especializados

que conozcan la oferta de este servicio.

La integracién intermodal permite tanto al transportista como al usuario obtener
ventajas, €l cliente obtiene mejor servicio con tarifas negociadas y el transportista

tales como:

e disminucién de costos al aumentar el volumen atendido;
« atender la demanda mediante uso eficiente de los modos;
¢ penetrar mercados con servicio y precio competitivos;

s conseguir una alta capacidad interna de la empresa.

La combinacion de diferentes modos de transporte encuentra en ¢l contenedor un
elemento de apoyo basico que ha facilitado el intermodalismo por su facilidad pa-
ra las maniobras de carga y descarga, caracteristica que ha hace posible cambiar
de modo sin que la carga sufra ningin dafio y en el menor tiempo posible, a tra-
vés de equipo especializado de maniobras. Este elemento posibilita los movi-
mientos de carga general y en especial de productos manufacturados, que hoy en
dia tres cuartas parte de este tipo de carga a nivel mundial se mueve por este
medio. Por ser el contenedor un elemento muy importante en la integracién del
transporte en servicios de puerta a puerta (comercio exterior}, se detalla amplia-

mente.
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3.1.4.1 La contenerizacién
El contenedor terrestre y maritimo

El contenedor, protagonista de lo que se ha dado en llamar "la mayor revolucion
en el transporte maritimo desde la aparicién del vapor a la navegacién”, tiene sus
origenes en algunas civilizaciones donde se utilizaban en actividades bélicas cajas
de carga para transportar armamentos y vituallas, estas cajas se montaban en

una especie de arpémn, objetos semejantes a los contenedores.

Ya en la era moderna los Estados Unidos idearon con fines bélicos el Conex
{container express) envase unitario de tamano pequefio, facil de manejar y de

transportar en cualquier camién o tren dando muy buenos resultados.

La entrada del uso masivo del contenedor nacié de la idea de separar las cajas del
chasis del camién, esto se le ocurrié a un empresario estadounidense de trans-
porte carretero Malcom P. McLean, y no a una empresa naviera como podria pen-
sarse. MacLean utilizaba grandes semirremolques en el trafico entre Nueva York y
Puerto Rico.

En 1955, con la ayuda de la autoridad portuaria de Nueva York , llevd a cabo
exitosamente sus experimentos sobre la cubierta de viejos buques tanque, des-
pués compré unos barcos y organizd una linea naviera, la Sea-Land, Inc., des-
pués otros armadores norteamericanos como Matson line, hicieron lo mismo. Sin
embargo a la entrada del servicio del contenedor se opusieron las empresas na-

vieras europeas con el argumento de que se perdia mucho espacio.

El primer buque especializado para el transporte de contenedores se construyé en

1957 el "Gateway City" estadounidense, con capacidad para 226 contenedores.

Definiciones:

El Convenio Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores, define al con-

tenedor, como: una caja rectangular de grandes dimensiones:
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e un elemento de equipo de transporte; de cardcter permanente, y por tanto su-
ficientemente resistente para permitir su empleo repetido; especialmente idea-
do para facilitar €l transporte de mercancias, por uno o por varios modos de
transporte, sin manipulacién intermedia de la carga; construido de manera
que pueda sujetarse y/o manipularse facilmente con cantoneras para €se fin.

{Para dimensiones y tipo de contenedores ver anexo).

Ventajas del contenedor®

En los estudios hechos por la UNCTAD, la CEPAL y otros organismos de las Na-
cioties Unidas, con ocasion del Proyecto del Convenio sobre Transporte Multimo-
dal, se incluyé el examen exhaustivo de la unitarizacién de cargas, y se considerd
que "el.contenedor constituye la expresion dinamica del transporte multimodal® y

que "la unitarizacién de cargas es la espina dorsal del transporte multimodal”

De esos estudios se concluye que la unitarizacion ofrece ventajas para la econo-
mia nacional, para los puertos y terminales de carga multimodal, para las empre-

sas de transporte y para los embarcadores y consignatarios:

Ventajas para la economia nacional

La produccién nacional puede ser transportada de manera mas econdrica y efi-
ciente aumentando su capacidad para competir en los mercados mundiales; el
transporte en general mejora y aumenta su productividad al obtenerse mayor efi-
ciencia en la manipulacién de la carga, ciclos de utilizacion mas cortos de los bu-
ques y vehiculos terrestres, menor costo en las operaciones de transbordo de car-
ga y disminucién de pérdidas, dafios y hurtos de las mercancias, tode lo cual re-
percute favorablemente en la mejor explotacion de las ventajas competitivas re-

gionales.

¢ Cuadernos de la CEPAL. "Los conceplos basicos del transporte maritimo y la situacién de la actividad en América Lati-
na", Santiago de Chile, Naciones Unidas, 1986, pp. 66-67.
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Ventajas para los puertos y terminales maritimas

Aumento de la productividad de los equipos, a través de mayor rapidez de carga y
descarga; incremento de la capacidad operacional dado que el sistema hace posi-
ble el trabajo continuo, sin interrupciones en caso de lluvia o mal tiempo; reduc-
cién del congestionamiento y del tiempo de espera de las naves, y facilidad de
identificacién de la carga, la que puede ser ubicada mas rapidamente, inventaria-

da mejor y cuidada de manera mas segura.

Ventajas para las empresas navieras y de transporte en general

La posibilidad de mover mayor tonelaje en menor tiempo aumenta la capacidad
de arrastre de los vehiculos, que podran realizar mas viajes en un tiempo deter-
minado, incrementandose asi sus ingresos por fletes y reduciendo sus costos. No
solo se produce economia de escala al manipular, transportar y almacenar uni-
dades mas grandes y homogéneas de carga, sino también en documentacién y
tramitaciones aduaneras y portuarias, porgue en vez de emitirse 50 o 6C conoci-
mientos de embarque o guias de transporte terrestre para un cargamento, se re-

quiere solamente un documento si se trata de un contenedor.

Ventajas para el embarcador o consignatario

La carga unitarizada estd menos expuesta a sufrir dafios, roturas, hurtos, y pér-
didas en general, asi como al deterioro por mal tiermnpo durante las faenas de car-
ga y descarga; en otras palabras la contenerizacién reduce los riesgos y disminu-
ve los costos de embalaje; se amplian los mercados, pues los productos pueden
ser entregados en lugares mas distantes y en mejores condiciones de competencia
tanto en calidad como en precio; se simplifican los procedimientos aduaneros y se
reduce el papeleo y los tramites; finalmente al fluir mas rapidamente las mercan-

cias, disminuyendo las necesidades de existencias (stocks), con lo cual se dismi-
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nuye el costo, tamafio y operaciones de almacenaje y las necesidades de finan-

ciarniento al haber mayor rotacién del capital invertido.

El contenedor aéreo

El uso de contenedores aéreos hoy en dia es una practica comun, que permite al
usuario disminuir pérdidas, se reduce el manipuleo de las piezas individuales,
hay una mayor utilizacién de la capacidad del avién, se evita el robo y en general
presenta los beneficios de su utilizacion que ya se mencionaron anteriormente.
Las caracteristicas del contenedor aérec son diferentes a los del maritimo debido
a las puertas pequenias del avién y al reducidoe espacio, por lo que se requiere de
equipo especial, este radica en diversas formas y tamarios de cajas que, a diferen-
cia del maritimo que tinicamente existen dos tamarfios en sus diferentes formas y

usos.

Las unidades de carga consisten en una combinaciéon de componentes (paleta,
mas red, mas igla etc.) como una sola unidad convertida en un contenedor es-
tructural. Los aviones de pasajeros, carga o mixtos los llevan en la bodega inferior
o en la bodega principal segiin sea el avién. (Para dimensiones y tipo de contene-

dores ver el anexo).

3.2. Caracteristicas de los modos de transporte

Cada modo de transporte cuenta con caracteristicas propias que lo hacen dife-
rente, sin embargo depende de la mercancias, como son su densidad, si es pere-
cedera o no, de su valor unitario etc. y de la distancia a recorrer, las que determi-
naran la eleccién de determinado transporte. En el comercio internacional es im-
posible que un soélo transporte cubra las necesidades del cliente. Anteriormente
no habia posibilidades de eleccion, habia modos que se caracterizaban por su
lentitud, pero en la actualidad los grandes flujos han impulsado a los transpor-

tistas a modernizarse utilizando tecnologias que los hagan competitivos en cual-
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quier modo de transporte, lo que permite que todos tengan sus nichos de merca-
do y que integralmente ofrezcan servicios de acuerdo a las necesidades del usua-
rio. A continuacién se describen las caracteristicas mas importantes de los modos

de transporte.

3.2.1. Transporte maritimo

El transporte maritimo es por su capacidad de carga, y por sus caracteristicas
fisicas y de desplazamiento, el que maneja el trafico internacional por excelencia,
ya que el mar posibilita el acceso al interior de muchos paises y su conexién a

vias acuaticas naturales o artificiales.

Ventajas: la carga es facilmente adaptable, debido a su versatilidad, y representa
un menor costo para grandes distancias en el comercio internacional. Tiene gran
capacidad y variedad de buques para los distintos tipos de carga sean estas gene-

ral (suelta y unitarizada}, graneles (liquidos y sélidos) y carga refrigerada.

Desventajas: La utilizacién del transporte maritimo requiere siempre de transb'or-
dos, es decir de un transporte previo y posterior que lleve y retire la carga del
puerto, el manipuleo de ésta requiere embalaje costoso por su resistencia. Es de
todos los modos, el transporte mas lento, a pesar de los ultimos buques celulares
mas grandes que han salido a la 'navegaci()n. Existe una menor frecuencia de los

servicios lo que aumenta el almacenamiento de la mercancia.

En la actualidad el incremento del comercio ha hecho que los nuevos buques es-
pecializados de carga sean mas grandes y mas veloces que sus antecesores. Los
buques de carga se dividen en cuatro principales tipos, petroleros, graneleros de
carga seca, buques de carga general y bugues porta contenedores, que en 1994 la
flota total mundial sumaba 28.448 buques, en tonecladas de peso muerto son
719.8 millones, de ese 100%, 37.7% correspondian a buques petroleros, 34.8% a
graneles secos, 14.4% a carga general, 5.4% a porta contenedores y el resto 7.8%

a otros buques.
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Desde mediados de los anos ochenta, la carga maritima se ha ido incrementando,
en 1994 se registré un volumen de carga de 4.458 millones de toneladas a nivel
mundial. El aumento o la reduccién del trafico maritimo y en general de cualquier
servicio de transporte depende de la salud de la economia mundial, (si hay pro-
duccién industrial, o si existen crisis econdmicas, o0 se cambian las politicas de
comercio exterior de paises importadores, etc.) la correlacién que exi_ste entre am-
bas, produccién-demanda de servicios de transperte, es un indicador para obser-

var si hay o no avance en la economia mundial.

El mayor volumen de carga a nivel mundial, transportada por este medio, lo
constituyd el petréleo, y lo ha venido haciendo desde la década de los setenta y en
los préximos anoes seguird con la misma tendencia, en segundo lugar se ubica la
carga general, que a partir de los noventa ha venido creciendo, superando a la

carga de graneles (minerales y cereales).

Los servicios con que cuenta el transporte maritimo:

Servicio de trafico de cabotaje, éste servicio puede ser nacional cuando se realiza
a lo largo del litoral entre puertos de un solo pais, o internacional cuando son
puertos de mas de dos paises a lo largo del litoral. En México se define “gran ca-

botaje” cuando pasa de un litoral a otro a través del Canal de Panama.

Servicio de trafico de altura, estos servicios estan clasificados en servicios repula-

res ¢ irregulares.

Los servicios regulares se caracterizan por operar en rutas fijas y dar servicio a
un grupo de puertos, cuentan con itinerarios de llegadas y salidas, asi como con
frecuencias, pueden dar servicio a distintos velumenes y tipos de carga, porque

cuentan con bugues de diferentes caracteristicas.

Las lineas navieras que prestan los servicios regulares de carga pertenecen al
Sistema de Conferencias Maritimas, con la cual dan servicio en una ruta deter-
minada y cumplen en la aplicacién de fletes uniformes, de normas en las que se
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establecen el embalaje, la uniformidad en el conocimiento de embarque, comisio-
nes, todo lo anterior para ofrecer un mejor servicio y una mejor organizacion

frente a la competencia.

Los servicios irregulares los prestan los armadores, representantes o consignata-
rios en buques llamados “tramps”, que significa volanderos, vagabundos o sin
ruta fija, (en México se les denomina piratas) este servicio no cuenta con clientes
fijos, por la misma razén debe conocer las condiciones del mercado, para obtener
carga en las diferentes regiones. La carga normalmente es a granel y en buques

completos.

Tipos de buques de carga’

En el t'ransporte maritimo existe una gran variedad de buques los cuales estan
clasificados dependiendo del tipo especifico de servicios de carga que se dividen
en: carga general y carga a granel. Los primeros transportan carga suelta y carga
unitarizada, algunos cuentan con grias para maniobras de carga y descarga. Los
portacontenedores celulares no cuentan con grias, pero requieren de puertos
equipados para las maniobras. Los buques de carga a granel transportan carga
liquida o sélida la cual se carga y descarga en las bodegas y tanques mediante
vaciado o bombeo. Los buques tanque transportan petréleo, gas, productos qui-
micos, etc. Los graneleros transportan basicamente materias primas como mine-
rales, azicar, cereales, carbdn entre otros.

Servicio exclusivo para contenedores:

e Sistema celular de contenedores

+ Bugques celulares portacontenedores que combinan el método de autotrans-
bordo (RO/RO) y de autoizamiento (LO/LO).

s Bugues para carga completa de lotes de contenedores con manipuileo de au-
totransbordo (RO/RO).

Servicios especiales para el comercio de graneles o semigraneles:
s Cargueros a granel de escotilla abierta.
¢ Cargueros de vehiculos.

7 Ruibal Handabaka, Alberto. Op. Cit. pp. 124-125
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e ROQO/RO de tipo "Skaugen”.
s Graneleros portacontenedores.
+ Portagabarras (LASH).

Servicios flexibles para carga mixta.

Buques semiportacontenedores,

Buques de linea de gran capacidad.
Portacontenedores de autotransbordo (RO/RO).
Buques de autotransbordo (RO/RQO).
Remolques de autotransbordo (RO/RO).
Portabarcazas.

Autotransbordo (RO/RO).

Movimiento maritimo nacional®

En la carga doméstica en el periodo de 1994 se movilizaron en todos. los puertos
del pais 60 millones 996 mil toneladas de carga no petrolera, de la cuat 12,905
{en miles de toneladas) correspondio a carga general. Para la carga a granet agri-
cola se movieron 5,294 toneladas y 40,483 correspondieron a granel mineral.
Otro tipe de carga no especificada participd con 2,314 toneladas. Dentro del co-
mercio exterior por via maritima se movieron para ese mismo afo 117 millones
608 mi} toneladas incluyendo petréleo, las cuales se repartieron en 22,731 tone-
ladas para las importaciones y 94,877 para exportaciones. La carga general re-
presentd 9 millones 672 mil toneladas de las cuales s6lo 5 mil 280 toneladas fue

carga contenerizada.

El movimiento de la carga maritima que representd el total del comercio exterior
en 1994, se realizo entre la flota nacional y extranjera. De las 37 millones 236 mil
toneladas que se movieron (sin petrdleo y derivados), 406 mil toneladas fueron
movidas por la flota nacional, mientras que 36 miliones 830 mil por las extranje-

ras.

® 1as cifras se tomaron de Martinez Alejos Ramiro et al, “Manual estadistico del Sector Transporte 1994”, Querétaro,
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Principales flujos de comercio exterior

Por via maritima México tiene sus principales corredores de comercio exterior con
Estados Unidos. Del total de las exportaciones en toneladas (incluyendo petrdleo)
para 1994 representaron €l 64%, en segundo lugar se encuentra Europa con {Es-

pana es el principal receptor} 11.1% de las exportaciones mexicanas.

Cambios y politicas

Tomando en cuenta que el 80% del comercio exterior de México incluyendo el pe-
troleo se realiza por via maritima, es determinante la funcién que tienen los
puertos, por tal motivo existe desde 1989 una gran preocupacién del Estado por
modernizar el sistema portuario a través de la descentralizacién de la administra-
cién y operacién, incluyendo la participaciéon de la inversién privada. Ante el cre-
cimiento de los flujos comerciales internacionales, se han equipado los puertos
mas importantes capaces de competir internacionalmente en la carga y descarga

de buques especializados.

De los cambios realizados por ¢l Estado son; su retiro de la administracion de los
puertos; promocion de la participacién de los sectores privados; simplificacién de
la normatividad; establecimiento de comisiones consultivas. Ante estos cambios,
en 1993 se crearon las Administradoras Portuarias Integrales (API) constituidas

como soctedades mercantiles,

Para mejores resultados, se espera que el transporte maritimo logre los siguientes

objetivos:®

» mejorar los procedimientos y tramites administrativos para reducir los tiem-

pos de estadia en puerto;

Qro., Instituto Mexicano del Transporte, 1996, pp. 45y 115.
? Istas Rivera, Victor, Op. Cit., p. 228.
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s incrementar la participacién de la marina mercante mexicana en el transporte

del comercio exterior;
» intensificar y diversificar el uso de instalaciones ya existentes;
« promover el uso de cabotaje;

» coordinar el uso de instalaciones comunes con las actividades turisticas y

pesqueras.

3.2.2. Transporte aéreo

El transporte aéreo a diferencia de los otros modos es ¢l mas veloz y permite lle-
gar a cualquier punto del mundo, pero ‘por lo reducido y las distancias a recorrer
lo convierten en el mas caro para los embarcadores, sin embargoe la demanda
constante de este modo para el servicio de carga ha hecho que se construyan
aviones méas grandes en los cuales los costos de operacién son mas bajos. Tradi-
cionalmente ha sido un modo utilizado para el transporte de pasajeros pero esto

esta cambiando debido al incremento de los flujos comerciales mundiales.

Ventajas: por su velocidad, ofrece servicios de alta calidad, confiable y seguro. Las
caracteristicas de la carga es de poco velumen y alto valor agregado y mucha de
ésta son perecederos o compras urgentes, ropas o articulos de moda. El tiempo
de almacenamiento €s mas bajo de todos los modos. El manipuleo de la carga se
realiza con mucho cuidado. La reduccion del viaje, el cuidado en el manipuleo y el
tiempo de almacenamiento reducen los riesgos por dafio, robo, pérdida o demora.
Su extensa red hace posible llegar a cualquier lugar, permitiendo la expansion del

comercio internacional.

Desventajas: en comparacién con la carga manejada por otros modos de trans-
porte, el tonelaje del transporte aéreo es de una magnitud baja. S6lo puede
transportar cierto tipo de carga, nada de carga voluminosa como los graneles o de

bajo valor unitario como materias primas y productos manufacturados, ademas
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existe una gran restriccion a transportar productos peligrosos, sobre todo en

aviones mixtos {carga y pasajeros).

Tipos de aviones

Los aviones han evolucionade notablemente desde el inicio de la aviacién comer-
cial en los afios veinte. Los aviones se clasifican en aviones para transportar pa-
sajeros, carga y mixtos, que su vez cubren distancias cortas, medias y largas, pa-
ra las cuales se utiliza aviones especificos. Las lineas aéreas se clasifican por su

servicio en troncales, regionales y exclusivas de carga.

Existen diversos modelos de aviones para carga y mixtos los cuales cuentan con
cuatro, tres y dos motores, la mayoria de turbinas. Los Boeing 747 conocidos co-
mo "Jumbos” estan fabricados para carga y mixtos, estos cuentan con puertas en
la nariz y a los lados, tienen bandas transportadoras, los pisos de sus cabinas
estan reforzados. Algunos aviones de turbopropulsion cuentan con rampas para
vehiculos y carga, algunos tiene acceso por la cola. ya que es giratoria, tal es el
caso del Canadair CL-44. El Boing 727 de tres motores es convertible totalmente
en pasajeros o carga, donde los asientos y corredores se transforman para tal fin.
Los DC-10 son de mediano y largo alcance de fuselaje!® ancho, ofrecen gran va-

riedad de transporte comercial miltiple.

Movimiento aéreo nacional!!

En el servicio internacional de carga las lineas aéreas nacionales han venido re-
duciendo su participacién, mientras las extranjeras lo han venido incrementando,
en 1989 las nacionales manejaron 26,971 toneladas mientras que las extranjeras
movieron 78,519 tons. en 1995 movieron 21,634 frente a 117,279 respectiva-

mente, las empresas nacionales exclusivas de carga manejaron 28,016 tons. en .

'9 Cuerpo del avién al gue se le ahadiran las alas.
" | as cifras se tomaron de Heredia, Francisco. “La aviacidn mexicana en cifras, 1989-1995", Querétaro, Qro., Instituto
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total en 1995 la carga transportada por lineas aéreas nacionales, extranjeras y

nacionales exclusivas de carga fue de 166,929 toneladas,

Las lineas aéreas nacionales de pasajeros que realizan el servicio internacional de
carga son principalmente: Aerovias de México y Mexicana de Aviacion, y las lineas
exclusivas de carga son Aeromexpress y Aerotransportes Mas de Carga. De las
empresas extranjeras con mas movimiento de carga en el comercio exterior mexi-
cano en 1995 fueron AirFrance, American Airlines, Delta, K.L.M., Lufthansa y de
las exclusivas de carga Amerijet Internacional, D.H.L Internacional y United Par-

cel.

Principales flujos de comercio exterior

Existen datos de la carga de las empresas nacionales y extranjeras que operan en
México, pero no su destino en afios recientes, {(en los documentos consultados
aparece no disponible {n.d.} por lo poco significative del movimiento de carga por
este modo), los datos encontrados son de 1992 donde el grueso de las importa-
ciones y exportaciones (en toneladas) se realizaron con los Estados Unidos con
40,117 (57.6% ) y 29,845 (58.7% ) respectivamente, en segundo lugar lo ocupé
Alemania con 7,014 de importaciones (10.1%) y 4,988 en exportaciones (9,8%), y

en tercer lugar Holanda con 6, 425 (9,2%) y 4,901 (9,6%) respectivamente.

Cambios y politicas

Las politicas de apertura no solo han sido en el ambito ecenémico, comercial, si-
no también en los transportes especificamente. Respecto al servicio aéreo, se han
realizado a nivel mundial cambios que consisten en abrir la competencia al mer-
cado mundial. En algunos paises se estan tomando acuerdos para que compa-

filas extranjeras puedan operar algunas rutas.

Mexicano del Transporte, 1996, {(documento inédito).
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En México se empezd por privatizar las dos empresas de aviacion troncales exis-
tentes (Aeroméxico y Mexicana de Aviacién) al mismo tiempo que empezaron a
surgir empresas regionales por todo el pais. La desregulacion permitié la libera-

cion de tarifas en rutas operadas por mas de una empresa.

Para mejores resultados, se espera que ¢l transporte aéreo logre los siguientes

objetivos:12

e consolidar la estructura de la aviacién comercial mediante el incremento de

3

los servicios alimentadores;

» mantener el nivel alcanzado en las instalaciones y en los servicios a la navega-

cion aérea;

« sanear financieramente las empresas troncales.

3.2.3. Transporte terrestre

La apertura comercial y €l TLC han provocado una vision diferente del papel que
el transporte debe jugar en estos tiempos de mayores intercambios econémicos.
Dentro de los cambios en la lamada desregulacion del transporte consiste en dar
un servicio de calidad, al mejor precio, y con los menores tiempos posibles, ante
esta situacion, el transporte terrestre sobre todo el ferroviario esta realizando una
serie de cambios que le permita ofrecer un servicio competitivo frente al auto-

transporte.

Transporte ferroviario

El ferrocarril transporta normalmente productos de alto tonelaje con bajo valor
agregado, siendo este medio el ideal para transportar este tipo de cargas en gran-

des distancias por el bajo costo econdmico que representa ante su fuerte compe-

1
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tidor el autotransporte. Sin embargo, el ferrocarril esta ampliando sus servicios a
otro tipo de carga, debido al incremento del transporte de contenedores en trenes
de doble estiba que obedece a los flujos internacionales de carga de la frontera

norte de México, provenientes de Canada y Estados Unidos.

Ventajas: en relacién con el transporte aéreo y ¢l autotransporte, el ferroviario
transporta volilmenes muy grandes de carga (trenes bloque} que incluso puede
competir con buques medianos. Con las nuevas tecnologias se estan dando com-
binaciones como piggy back!? haciendo su servicio flexible. La velocidad también
se ha incrementado con nuevas locomotores mas potentes y al uso de vias eléctri-

cas.

Desventajas: En comparacién con el autotransporte, presenta poca flexibilidad ya'
que el tendido de la red férrea es limitada respecto a la carretera, lo que le impo-
sibilita penetrar cualquier punto como lo hace el autotrasporte. En cuanto a car-
ga y descarga, necesita de transbordos, lo que implica el manipuleo de la carga,
aunque en los centros de produccién existen lineas férreas, es necesario de

transporte previo o posterior a la carga y descarga.

Tipos de equipo

El equipo para carga utilizado en el transporte ferroviario son: a) las plataformas,
que sirven para transportar contenedores, remolques, maquinaria, etc., b} las
géndolas, se utilizan para materiales industriales, ¢) los carros tanque son utili-
zados para los productos liquidos, d} los furgones, que transportan todo producto
que requiera ser protegido del medio ambiente, €) las tolvas cubiertas para carga
a granel protegida de la intemperie, f) las tolvas abiertas para transportar mine-
rales y materiales resistentes, g} plataformas cerradas con tres niveles para el
transporte doméstico de automdviles, h} remolques sobre plataformas (piggy-

back], son cajas de remolque (de autotransporte} sobre plataformas del ferroca-

¥ Istas Rivera, Victor, Op. Cit. p. 229.
'3 Este sistema consiste transtadar cajas de trailer (remolques) en plataformas de ferrocarril. E) concepto en espafiol seria
“llevar de caballito™.
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rril, ésta modalidad permite el servicio puerta a puerta y i) los contenedores, que
por su facilidad de manejo puede ser transportados por cualquier modo de trans-

porte.

Movimiento ferroviario nacional

La participacion del ferrocarril en el movimiento de carga doméstica e internacio-
nal es minima, de los mas de 400 millones de toneladas de carga domeéstica, in-
cluido petrdleo, registradas en 1993, movié 50 millones toneladas. En la carga
internacional se registré un movimiento de aproximadamente 160 millones de

toneladas de las que se movieron menocs de 25 millones de toneladas.

En el comercio exterior de México, el transporte terrestre (autotransporte y ferro-
carril) movieron por fronteras alrededor de 34 millones 780 mil toneladas en
1993, lo que significd mas de la mitad del total de toneladas, de productos no pe-
troleros, de este total, el 63% le correspondi¢ al autotransporte y 37% al ferroca-

rril.

De las empresas ferroviarias norteamericanas que tienen convenios con Ferroca-
rriles Nacionales de México (FNM) para entrar a la frontera mexicana son Union

Pacific, Southern Pacific y Santa Fe.

Principales flujos de comercio exterior

El transporte terrestre que incluye ferrocarril y autotransporte realizé en 1993 el
50.4% de los movimientos del comercio exterior de carga de productos no petrole-
10s (el resto de los movimientos lo realizo el transporte maritimo) de los cuales 12
mil 907 toneladas de productos no petroleres, equivalente al 18.7% fueron movi-
dos por el modo ferroviario. Los flujos de comercio exterior {la gran mayoria) se.
realizan por la frontera norte, lo que iridica el gran comercio que existe con Esta-

dos Unidos principalmente,
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Cambios y politicas

Ante la poca competitividad y la poca rentabilidad de Ferrocarriles Nacionales de
México (FNM) y la necesidad de contar con transportes modernos y eficientes, el
Estade implementd un Programa de Cambic Estructural que consistio en: la re-
cuperacion de la participacién en el trafico de carga ante la tendencia observada:
supresidn de servicios improductivos o innecesarios; y disminucién’ de la planta

del personal.

Posteriormente se inicio un proceso de reconstruccién y divisién por regiones las
cuales son Ferrocarriles del Noreste, Ferrocarriles Pacifico Norte y Ferrocarriles
del Sureste, dicha divisién para facilitar la licitacion publica de las rutas que
comprenden las regiones mencionadas a la inversiéon nacional y extranjera. Las
concesiones consisten en la construccién, operacion explotacion y mantenimiento
de las vias férreas y se otorgaran por 50 afios prorrogables a otros 50, en donde
podran participar empresas extranjeras hasta con 49% de capital social y sélo

podra ser mayor siempre y cuando la competencia lo auterice.,

Para mejores resultados, se espera que el transporte ferroviario logre los siguien-

tes objetivos: 14

e incrementar la velocidad de operacién mediante modificaciones a la infraes-

tructura o en los sistemas operativos;
e Jograr una autonomia sostenida en la dotacién de equipo;
¢ incrementar ¥ especializar el equipo tanto de traccién como de arrastre;
e redisefar y ampliar las instalaciones en terminales y talleres;

¢ sanear financieramente las empresas.

" Islas Rivera, Victor, Op. Cit. pp. 228-229,
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El autotransporte

El autotransporte por sus caracteristicas es el que representa menores costos
para los usuarios, en comparacion con el ferrocarril transporta normalmente pro-

ductos de bajo volumen y alta densidad econémica.

Ventajas: este modo es el mas versatil de todos los modos, porque permite un
acceso rapido a las instalaciones de los fabricantes, embarcadores y destinata-
rios, representado costos de operacion bajos, facilita la recoleccién y entrega de
las mercancias, lo que hace posible el servicio puerta a puerta (es el inico modo
que inicia y termina una distribucién en el comercio internacional)., Los costos de
carga y descarga son menores €n comparacion con el ferroviario, y no necesita
equipos costosos para operaciones en terminales. La caja funciona corho conte-

nedor.

desventajas: el autotransporte por su poca capacidad no compite con los otros
modoes. Existe limitacion geografica para su transito y demasiados tramites para
poder pasar las fronteras, otras veces el trafico, accidentes, obstaculizacion de las
vias, etc., posibilitan que cargas perecederas se pierdan si no llegan rapido a su
destino

Tipo de equipo:15

¢ Autotanque, Es un vehicule cerrado, camidén tanque, semirremolque o re-
molque tipo tanque, destinado al transporte de liquidos, gases licuados o soli-

dos en suspension.

* Camién unitario, Este vehiculo automotor cuenta con seis o mas llantas,
destinado al transporte de carga con peso bruto vehicular mayor de 4 tonela-
da.

"% Diario Oficial, México, D.F., 7 de enero de 1997.
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Camidn remolque, Este vehiculo se destina al transporte de carga, y esta
constituide por n camién unitario con un remolque, acoplade mediante un

mecanismo de articulacién,

Remolque, Vehiculo con eje delantero y trasero no dotado de medios de pro-
pulsién y destinado a ser jalado por un vehiculo automotor, o acoplado a un

semirremolque.

Semirremolque, Vehiculo sin ¢je delantero, destinado a ser acoplado a un
tractocamién de manera que sea jalado y parte de su peso sea soportado por

éste.

Tractocamion, Vehiculo automotor destinado a soportar y arrastrar semirre-

moleques y remolques,

Tractocamion articulado, Vehiculo destinado al transporte de carga, consti-
tuido por un tractocamién y un semirremolque, acoplados por mecanismos de

articulacién.

Tractocamién doblemente articulado, Vehiculo destinado al transporte de
carga, constituido por un tractocamion, un semirremolque y un remolque,

acoplados mediante mecanismo de articulacidn.

Tractocamién con plataforma, vehiculo destinado para transportar carga

suelta, contenedores, equipo, maquinas, etc.

Movimiento carretero nacional

El Autotransporte en México se divide en servicios de carga regular y servicios de

carga especializada, la primera opcidn realiza movimientos de carga general,

mientras que el segundo es por tipo de productos definidos (petroleo, muebles,

maquinaria, productos industriales, etc.).De los modos de transporte que operan

en el pais, desde el punto de vista econémico, el autotransporte es.el que ha ge-
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nerado el mayor Producto Interno Bruto, esto quiere decir que mueve la mayor
parte de la carga doméstica, desde 1980 este modo ha venido aumentado su par-
ticipacién en los movimientos, en contraparte el ferroviario le ha sucedido lo con-

trario, siendo el segundo modo en importancia en el manejo de carga doméstica.

Cabe mencionar gue el autotransporte es el que mas participa en ¢! movimiento
de los productos del comercio internacional, sobre todo en las importaciones. Hay
que aclarar que el crecimiento del autotransporte se ha visto beneficiado por las
inversiones econdmicas realizadas por el gobierno, sobre todo a la infraestructu-
ra, en detrimento del ferroviario que se ha visto olvidado (el tendido de vias es

practicamente el mismo de final del siglo pasado y comienzos de éste).

Flujos de comercio internacional

Los mayores flujos que realiza el autotransporte son a través de la frontera norte,
con destino a los Estados Unidoes, del 50.4% de los flujos por superficie {carretero
y ferroviario) realizados en 1993, el autotranéportc participé con el 31,7% de la

carga no petrolera con un total de 21 mil 873 toneladas.

Cambios y politicas
Para mas detalle ver la seccion I11.3.1

Para mejores resultados, se espera que el transporte carretero logre los siguientes

objetivos:16
» consolidar la regularizacion del servicio;

+ mejorar los métodos de carga y descarga;

'® Islas Rivera. Victor, Op. Cit. p, 229.
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.« incrementar la calidad y cantidad de instalaciones para la recepcién, almace-

namiento y despacho de carga;
» aumentar el grado de competencia entre empresas prestatarias;

+ incrementar y dar mayor estabilidad a la demanda.

3.2.4. Transporte multimodal
Concepto y evolucién del transporte multimodal

La definicién que las Naciones Unidas tiene sobre Transporte Multimodal, se en-
tiende por el porte de mercancias por dos modos diferentes de transporte, por lo
menos, en virtud de un contrato de transporte multimodal, desde un lugar situa-
do en un pais en el que el operador de transporte multimodal toma las mercan-
cias bajo su custodia hasta otro lugar designado para su entrega, situado en un
pais diferente. Segin el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Multimodal Internacional de Mercancias, se concluyé en Ginebra, el dia veinti-

cuatro de mayo de mil novecientos ochenta.

El transporte combinado, es decir el emplec de mas de un modo de transporte en
el trafico internacional ha existido desde tiempos remotos, con el barco como el
medio de transporte mas antiguo, para el desplazamiento de un lugar a otro de

mercancias, trasladandose después al lugar de demanda a lomo de bestia.!?

En el transporte multimodal su importancia no estriba en el uso de varios modos

de transporte integrados (intermedalismo), sino en que la operacién se haga bajo

'7 En ia historia antigua podemos ver ejemplos. donde cuentan que el Templo de Salomdn fue construido en ¢l s x a.C.
con cedros del Libano, cobre de Huelva y oro de Ofir, transportados por los fenicios en sus barcos hasta Sidon. y ltevados
desde alli en camellos hasta Jerusalén, otros gjemplos no tan antiguos se desaroltaren durante la colonia, transportando en
animales de carga materias primas y metales preciosos del lugar donde se explotaban, hasta €] puerio que se utilizarla para
ser llevado por barco hasta un puerto Europeo y de ahi lievado a lomo de bestia o de un vehiculo jalado por animales al
lugar de demanda o consumo.

Normalmente en la utilizacién del barco para el transporte de mercancias Heva consigo necesariamente ¢l uso de oo
modo. Sin embargo, durante estas operaciones gue se hacian en forma segmentada, cambiaba Ja responsabilidad del trans-
portisia en cada lugar de transferencia de la mercancfa. El transporie combinado actualmente sigue utilizindose en gran
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un unico contrato o documento de embarque, esto quiere decir que durante el
trayecto de la mercancia desde la salida de la fabrica hasta su destino final (ser-
vicio puerta a puerta) se realice bajo una sola responsabilidad continua. En este
sentido el transporte multimodal es un concepte institucional-juridico que impli-
ca la emision de un conocimientc de embarque por un operador de transporte

multimodal (OTM), que asume la responsabilidad come principal.

El transporte multimodal ha provecado una revolucién tanto institucional, por la
forma en que estd afectando las politicas de transporte para darle mayor celeri-
dad en tramites gubernamentales, como tecnoldgicas porque esta creando a su
alrededor todo un sistema de innovaciones, infraestructura y telecomunicaciones
que hacen que este servicio sea rapido y eficiente, ademas trae consigo una serie
de ventajas para los interesados en que sus necesidades de produccién o venta

estén a tiempo en el lugar en que se requieren. .

3.2.4.1. Operadores de transporte multimodal (OTM)

El Convenio de Transporte Multimodal Internacional (firmado en Ginebra el 24 de
mayo de 1980)8 define como "Operador de Transporte Multimodal" (OTM), a toda
persona que por si o por medio de otra persona que actile en su nombre, celebra
un contrato de transporte multimodal, y actiia como principal, no como agente o
por cuenta del expedidor o de los porteadores que participan en las operaciones
de transperte multimodal, y asumen la responsabilidad del cumplimiento del
contrato.

Hasta hace poco los navieros tenian poca responsabilidad sobre la carga al efec-
tuar su transporte de un puerto a otro. Con la aparicién del contenedor como
consolidador del transporte multimodal, el servicio se extendié mas alla de un
puerto maritimo ofreciendo servicios de acarreo terrestre utilizando mas de un

modo de transporte.

escala para mover importaciones ¥ exporiaciones con origen y destino a ciudades interiores.
'* Este convenio ain no esté en vigencia, para estarlo es necesario la ratificacion de 30 estados. México se encuentra entre
los paises que lo han ratificado.
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Con el servicio puerta a puerta por un solo proveedor de servicios de transporte,
ha llevado a los OTM, como proveedores a aceptar la responsabilidad unica del
transporte de mercancias. En muchos paises esta responsabilidad no esta regu-
lada, si no que se infiere de las practicas comerciales normales: En un principio
los OTM limitaban su responsabilidad a la del modo de transporte o punto de
transbordo correspondiente. Esta situacidén dejaba un desconocimiento total so-
bre indemnizaciones en caso de que la carga sufriera algiin dafio. Dado el interés
de mejorar el estado sobre responsabilidad se adoptaron medidas para establecer
primero algunas normas a través de las "Reglas uniformes de la CCI. relativas a
un documento de transporte combinado” de la Ciamara de Comercio Internacio-
nal, y después mediante la elaboraciéon del Convenio de las Naciones Unidas so-

bre el Transporte Multimodal de Mercancias.

En la actualidad con el surgimiento de nuevos servicios especializados como la
organizacién del servicio puerta a puerta por un solo proveedor de servicios de
transporte ha lievado a los OTM, como proveedores de tales servicios a aceptar la

responsabilidad Ginica del transporte de mercancias.

Diferentes operadores de transporte multimodal

Los OTM son numerosos, la gran mayoria son de paises industrializados. Desde
el operador tradicional como son ias compaifias navieras, de ferrocarriles, los in-
termediarios o transitarios {freight forwarders]. Los OTM se pueden agrupar den-
tro de los operadores de transporte multimodal de buques, (OTM-OB's).y los ope-

radores de transporte multimodal que no operan con buques (OTM-NOB's).

Operadores de transporte multimodal que operan bugues (OTM-OB's).

Tradicionalmente los duefios de buques transportaban la carga de un puerto a
otro y limitaban su responsabilidad sobre la carga hasta que los productos estu-
vieran a bordo. Con el advenimiento de la contenerizacién, muchos navieros tu-
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vieron que extender sus servicios incluyendo el transporte mas alla de un puerto

maritimo e inclusive el transporte aéreo.

Hay tal combinacion de modos de transporte calificados por ias compaifiias ope-
radoras de buques como OTMs. Usualmente los OTM-0OB's no son duefios ni ope-
ran el transporte de bienes por carretera, ferrocarril o aire, hacen los arreglos ne-
cesarios para subcontratar servicios de transporte unimodal con los porteadores
correspondientes. Ademas de contratar usualmente servicios de estiba y almace-

namiento.

Operadores de transporte multimodal, no operadores de buques (OTM-NOB's).

Este tipﬁ de operadores ofrecen servicios de puerta a puerta usando mas de un
modo de transporte. En lugar de subcontratar segmentos de transporte terrestre '
o aéreo, pueden mas bien subcontratar la travesia maritima, por esto, son cono-
cidos también como transportistas comunes no operadores de buques. Este tipo
de OTM usualmente son duefios de un solo tipo de medio de transporte usado en

la cadena, siendo éste el de un extremo de la ruta.

Otro tipo de operadores que recaen dentro de los OTM-NOB's, no son duefios de
ninguin medio de transporte e incluyen a los intermediarios, agentes aduanales y

en raras ocasiones a companias operadoras de almacenes y de estiba

Finalmente, existen comparnias (OTM-NOB's) que se han establecide con el exclu-
sivo fin de proveer servicios de transporte multimodal. Este tipo de operadores
llegaran a ser en el futuro el inico OTM capaz de desafiar la posicién dominante
de los OTM-NOB's, podran ser la mejor opcién para ofrecer a los paises en desa-
rrollo el mejor 4&mbito de participacién en el transporte multimodal. Este tipo de
OTM no tiene que invertir en transporte y en cambio pueden concentrarse en es-
coger el tipo o combinacion de diferentes modos de transporte que sea mas eco-
némico y eficiente, y el que mejor llene las necesidades de sus clientes. Estos

OTM no tienen compromisos o intereses en ninguna operacion en particular,
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Para armar un cadena de transporte se requiere una eficiente organizacién y so-
cios confiables que cooperen dentro del campo de sus actividades. En términos
del control del volumen de carga estos tendran que ser competitivos sea cual fue-
re el modo de transporte contratade al igual que los servicios de estiba v almace-

namiento. Sin un suficiente volumen

de carga los OTM rnio estarian en condiciones de ofrecer un transporte regular en

términos competitivos.

Superporteadores

Cada vez mas, los que intervienen en el comercio exigen que sus cormpras sean
entregadas con eficiencia con el sistema de servicio "justo a tiempo" {just in time),
los grandes OTM estan comprometidos a ofrecer cada vez mejores y variados ser-
vicios apegados a las necesidades de sus clientes. Ahora ya no es suficiente
transportar la carga de un puerto a otro ¢ de un punto a otro. Los grandes OTM
por su capacidad de ofrecer variedad de servicios incluyen operaciones que ante-
riormente no estaban contempladas como por ejemplo, la planificacién de fuentes
de suministro, la agrupacién, el remontaje de las cargas y la distribucién final a
los almacenes. Estos servicios nuevos tan complejos los prestan OTM's la mayoria
de paises desarrollados que explotan buques, y que se han convertido en empre-
sas muy importantes estos proveedores de servicios de transporte han dado en
llamarse "superporteadores”, super-OTM, estos también se llaman operadores de
distribucién total (ODT) porque realizan todos los servicios que requieren sus
clienttes.

Un super-OTM es una compania grande que ofrece servicios para un gran nume-
ro de destinos al igual que los OTM "tradicionales” (que no ofrecen servicios de
_ distribucion total] , existen super-OTM que explotan buques y otros que no. En el
transporte maritimo los super-OTM que explotan buques suelen llamarse "super-

" porteadores”.
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 Un superporteador puede definirse como: "una enorme empresa de transporte de
servicios relacionados con los transportes, mas a menudo en forma de asociacién
que en la relacién tradicional proveedor/usuario, para un gran namero de desti-
nos, con activos e ingresos no inferiores a 1.000 millones de délares de los
EE.UU. cada uno, que controla directa o indirectamente casi todos los eslabones

de la cadena de transporte".19

3.2.5. Innovaciones tecnologicas en el transporte

Para el caso del transporte, las tecnologias se han desarrollado en funcién de la
competencia, y la demanda, la oferta de un mejor servicio, del descubrimiento de
nuevos materiales, de innovaciones, y ultimamente del equilibrio con el medio
ambiente. A continuacién se mencionan alpunas de las tecnologias usadas en el
transporte, constantemente surgen innovaciones, que modifican y aceleran los
campos de éste como son: la infraestructura, ¢l equipo de operacidon, la informati-
ca ete. En el transporte existen diversas tecnologias que estan vinculadas con la
informatica y las telecomunicaciones lo que permite realizar funciones directas
para la comunicacién entre empresas, clientes y usuarios. Respecto a las tecnolo-

gias del equipo de transporte de carga se mencionan las més importantes,

+ El contenedor con sus diferentes caracteristicas formas tamanos y usos. {ver

anexo 1}

* Terminales marititnas especializadas, cuentan con equipo de alto rendimiento,
que pueden cargar o descargar un bugque portacontenedores en unas cuantas

horas.

+ Bugues portacontenedores celulares capaces de cargar hasta 5000 TEUs

(twenty-feet equivalente unit} es equivalente a un contenedor de 20 pies.

'® Ruibal Handabaka, Alberto, Op. Cit. p, 315.
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= Carros portacontenedores de doble estiba, esta tecnologia de uso terrestre se
usa en el movimiento de puentes terrestres férroviarios, es decir una red fé-
rea tendida en una extensién muy grahdc, normalmente de costa a costa
donde se suben dos contenedores, uno encima del otro en una plataforma es-

pecial, los trenes de doble estiba pueden medir varios kilometros de largo.

¢ Terminales intermodales automatizadas, en las terminales intermodales se
realiza el cambio de contenedores o de remolques de camién de un modo de

transporte a otro.

» Terminales de contenedores automatizadas, es un proyecto en el que la opera-
cién de la terminal es totalmente sin la intervencion del directa del hombre, a

través de equipos automaticos.

La informatica

Las tecnologias de informatica y telecomunicaciones utilizadas en la gestion del
transporte ha tenido mucha atencién por parte de: organismos internacionales de
transporte, organizaciones gubernamentales, transportistas, empresas, entre
otros, debido a la importancia de éstas al desarrollo de los servicios de transporte.
Las principales innovaciones son el Intercambio Electrénico de Datos y el sistema

de posicionamiento global,

Sistemas de intercambio electrénico de datos (EDI)

Las organizaciones cualquiera que ellas sean, en el campo que se ocupan, man-
tienen intercambios de informacién entre si, por lo general este intercambio se
~ realiza en papel. Con el crecimiento acelerado del comercio: el intercambio de in-
formacién entre lo que se compra y lo que se vende actualmente se requiere que

s¢ realice de manera rapida. Esto ha hecho la necesidad de procesar datos para
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agilizar este intercambio de documentos y formatos de uso comun entre organiza-

ciones econémicas.

El desarrollo de la informatica y las telecomunicacicnes han facilitado el proceso,
realizando el interca.mbi-o de informacién de cemputadora a computadora. Sin
embargo el uso creciente de diferentes formatos requeridos para cada uno de los
involucrados ya no es una ventaja, y dada la necesidad de interactuar con otras
organizaciones se cred un lenguaje comun de normas nacionales e internaciona-

les.

En los afos sesenta €l intercambio electrénico empezaba a desarrollarse, las
grandes companias empezaba a incursionar en el desarrollo de normas comunes
a ellas en el campo de las compras, el transporte y aspectos financieros. Sin em-
‘bargo las normas usadas unicamente apoyaban en €l comercio intra-industrial,
mientras que los documentos como las cartas de porte y las facturas de carga se

aplicaban a todas las industrias.

En 1979 se diseniaron para los exportadores, algunos sistemas para usar técnicas
de procesamientos automatizados de datos, con el objeto de reducir el movi-
miento de papeles mediante su reproducciéon por computadora, y facilitar asi la

reproduccion de documentos de transportes afines.

Con el esfuerzo dade al uso de estas normas comunes, para los afnos noventa se

conoce como Sistemas de Intercambio electronico de Datos EDI, que se define

como:

"La transmision en una sintaxis normalizada a nivel internacional, de informa-
cién administrativa, comercial ¢ de transporte 0 de significado estratégico, entre

computadoras de companias u organizaciones independientes”.2¢

Con esta normalizacion el intercambio de datos es mas rapido, eficiente y preciso

que los sistemas de documentos escritos.

2 Campos. Laura, "Marco organizacional para ¢l desarrollo de servicios de intercambio electrénico de datos en México”,
Querétaro, Qro., Instituto Mexicano del Transporte, 1995, p. 8.
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Aungue en la actualidad existen otros tipos de intercambio de informacién como
el fax y el correo electronico, lo que distingue al EDI es el manejo en forma es-
tructurada mediante codigos especificos y campos previamente determinados, la
ventaja del EDI es que su uso es auténomo, a la vez que puede ligarse con sus

S0CI0s comerciales.

Los beneficios concretos de EDI son:

* La reduccion de: papeleo, la entrada manual de datos, los retrasos del correo,
la discriminacion de informacién, los errores, los gastos administrativos, el

tiempo de ciclo de transaccién del negocio.

¢ La posibilidad de un flujo de informaciéon mas rapido y exacto, relaciones mas
cercanas con los proveedores, mejor entendimiento de las necesidades y prio-
ridad de cada socio, lo que de hecho, conduce aun mejor servicio, sistemas de

inventario justo a tiempo, utilizacién de redes modernas de comunicacién.

+ El incremento de la productividad, la rentabilidad y, en general la competitivi-
dad.

Para que ¢l uso de normas sea generalizado y su contenido aceptado a nivel in-
ternacional, actualmente la Organizacion de las Naciones Unidas cuenta con
mensajes estandarizados {United Nation Standard Message basados en EDI-
FACT), esto nace de la necesidad de utilizar a nivel mundial la misma sintaxis,
sin embargo en Europa y Estados Unidos existen sistemas de normas como la
TDCC Transportation Data Coordinating Committee y la ANSI American National
Standards Institute estos Ultimos sistemas comparten similitudes, utilizan el

mismo diccionario de datos y la misma sintaxis.

Para el futuro los diferentes usuarios de EDI tenderan al usc de las normas gene-
ralizadas basadas en EDIFAT, Ya que utilizar un solo lenguaje de transferencia
electrénica a nivel mundial facilita para todos los que intervienen de algiin modo

en el desarrollo de las relaciones economicas de los diferentes paises.
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Sistemas de posicionamiento global (GPS)

Los GPS son sistemas de radionavegacién utilizados para las mediciones de posi-
cionamiento global. Este sistema permite ubicar con precisién la posicién de un
cuerpo en tierra o proximo a ella. Se basa en 21 satélites puestos en érbita que
proporcionan informacion permanente de referencia para determinar la posicién

de objetos en cualquier punte con un margen de error de unos diez metros.

Para ubicar la posicion del objeto en tierra, este debe contar con un equipo de

receptor de sefiales con varios canales y con un reloj de precision.

El uso de GPS esta haciendo todo una revolucién tecnologica en el campo del
transporte, aungue en un principio el GPS era usado con fines militares, en la
actualidad su uso es variado utilizandose en sistemas de navegacion por satélite,
inspeccién global por satélite, para sistemas de control de trafico aéreo, para el
control automatizado de trenes y para los sistemas inteligentes vehiculo carretera

y en los sistemas de comunicacién.

El sistema GPS proporciona gran ayuda a la navegacion aérea asi como para la
localizacién de cualquier elemento, equipo, vehiculo que cuente con el receptor de
sefial, ademas proporciona informacion de latitud, altitud y velocidad si es un
objeto movil.

3.3. Cambios en la operacién y reglamentacion

En el intercambio internacional de mercancias, el transporte y la responsabilidad
del transportistas son diferentes a la operacion doméstica, la regulacion de un
modo de transporte no funciona para el transpoerte internacional, por 1o que es
necesario un reglamento de transporte en el que exista la posibilidad de que va-
rios modos de transporte entren en la operacién, pero sobre todo lo mas impor-
tante es que una sola persona se haga responsable de la carga, no importa

cuantos modos tengan que participar o cuantas fronteras tenga que cruzar. La
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existencia de un sélo convenio sobre un reglamento de transporte internacional,

reemplaza cualquier otro de orden nacional.

La existencia de un reglamento internacional de transporte de mercancias, aclara
las responsabilidades de los que intervienen como son el expedidor, el transpor-

tista y el destinatario, esto posibilita resolver litigios entre ellos.

En 1980 se concluyé, (después de afios de trabajo) el Convenio de Transporte
Multimodal de Mercancias, el cual México lo ratificé el 10 de octubre del mismo

ano.

3.3.1. Panorama internacional
Marco juridico del transporte multimodal

El Convenio de Transporte Internacional de Mercancias nacié con los proyectos
gue presentaron la Unificacién de Derecho Privado {UNIDROIT) en 1965, poste-
riocrmente en 1970 con base a lo anterior la Organizacién Consultiva Maritima
Intergubernamental (OCMI) presentaron un proyecto conocido como convencioén
de transporte combinado de mercancias, Sin embargo ante la inasistencia de pai-
ses de América Latina, Las Naciones Unidas a través del Consejo Econdmico y
Social, convocd a una conferencia para tratar lo relativo al transperte internacio-
nal de contenedores donde se trabajaria también el proyecto del transporte com-
binado de mercancias dande como resultado, diez afios mas tarde el Convenio de

Transporte Internacional de Mercancias.

Los antecedentes al convenio anterior se fundamentan en los convenios mariti-

mos como son las Reglas de la Haya y las Regias de Hamburgo.

Reglas de la Haya se firmaron en Bruselas en 1924: es el "Convenio internacional
para la unificacién de algunas reglas en materia de conocimientos de embarque”.
(E1 conocimiento de embarque "bill of landing", es el documento de comercio mas

antiguo que se conoce. El conocimiento de embarque cumple tres propositos: es
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un recibo que el capitin de la nave otorga al embarcador; sirve como prueba de
los términos y condiciones de transporte en que ambas partes han convenido y es
un documento de titulo sobre las mercaderias descritas en el mismo, ésta carac-
teristica lo hace endosable. Ademas de que indica el estado en que se encuentra

la carga en ¢l momento de ser recibida a bordo).

Este convenio se aplica a todo transporte maritimo cuyo conocimiento de embar-
que es elaborado en un pais contratante. Las reglas de la Haya establecen las
bases donde se fijan la responsabilidad del porteador respecto a la carga, las obli-

gaciones y exoneraciones del porteador.

En 1968 se introduce un protocolo que moedifica al Convenio de Bruselas, conoci-
do con el nombre de "Reglas de la Haya-Visby", este protocolo se aplica a "todo
conocimiento de embarque relativo a un transporte de mercancias entre puertos
de dos paises diferentes”, asi como todo conocimiento previendo explicitamente la
aplicacion de la Convencion, los cambios se refirieron al limite de responsabilidad

del porteador.

Reglas de Hamburgo

Sin embargo con el paso del tiempo las reglas establecidas por la Convencién de
Bruselas y el Protocolo quedaron rebasadas, ya que no reglamentaban mas que la
fase maritima del transporte y excluyen las maniobras terrestres, el transporte de
animales vivos y las mercancias en cubierta (cargadas sobre el puente del buque
v no en la bodega). Por lo que en Hamburgo en 1978 se crea la "Convencién de las
Naciones Unidas sobre el transporte de mercancias por mar”™ que establece un
balance equitativo entre los intereses de las distintas partes en el contrato de
transporte maritimo y a salvaguardar los derechos del cargador, fijando la res-
ponsabilidad del porteador y del bugue por pérdidas, danos o demoras y elimi-
nando numerosas y anticuadas causales de exoneracidon de dicha responsabili-
dad.
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En cambio, se prescribe que el porteador sera respensable por las pérdidas o da-
fios a las mercancias, asi como la demora en la entrega, a menos que éste pruebe
que €l, sus empleados o agentes tomaron todas las medidas razonablemente ne-

cesarias para evitar dichas pérdidas, dafios o demora.

La distribucidon de riesgos entre el porteador y el cargador, es el principio donde
se fundamenta el régimen legal del transporte de mercancias por mar. Las Reglas
de la Haya ponen el peso de la responsabilidad en el embarcador y el consignata-
ric, mientras que las de Hamburgo, la responsabilidad se inclina mas hacia los

porteadores.
La Convencion sobre el Transporte Multimodal Internacional de las Mercancias

El aspecto mas importante que trata este Convénio, es sobre la reSpdnsabilidad
del Operador de transporte Multimodal (OTM], cuenta con una parte preambular,
en la que establece la exposicion de motivos y otra parte subdividida en cuestio-
nes generales, se definen documentacion, responsabilidad del expedidor, recla-

maciones y acciones, disposiciones complementarias y cuestiones aduaneras.

Para la documentacion y las responsabilidades ver el anexo II.

3.3.2. Ambito nacional

México al adoptar la economia de libre mercado a partir de los ochenta, la entra-
da al GATT y la firma del TLC fueron motive para modificar su politica econémi-
ca, las reformas iban encaminadas a un proceso de modernizacion en varios
sentidos como: la econdmica, la industrial, el comercio exterior, el transporte
etc., lo anterior por las exigencias econdmico-comerciales impulsadas por el nue-

vo orden econdomico mundial.

Las politicas anteriores van encaminadas a contar con marcos legales mas flexi-
bles, en el caso del comercio exterior se requiere fomentar y orientar las exporta-

ciones que son clave para el desarrollo de México, por lo tanto, no se puede dejar
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a la improvisacion, por el contrario contar con actores {comerciales, financieros,
aduanales, empresas de seguros y de transporte que intervienen en el comercio

exterior], responsables y eficientes son una premisa hoy en dia,

A nivel mundial ha habido un fuerte impulsc hacia la desregulacién del trans-
porte, que lo inserta dentro de la competitividad, y asi evita vicios en los que el
usuario salia perjudicado al enfrentarse a los monopolios que controlaba el servi-

cio. (ver cuadro 6.)

Cuadro 6
Principales acciones de modernizacién en el sector transporte en
' México

Desrepulacién
Convenios bilaterales maritimos, 1989
Autotransporte de carga , julio 1989
Autotransporte de pasaje y turismo, fines 1989
Transporte aéreo, 1991

. Reestructuracién tarifaria FNM, mayo 1991
Regulacion pesos v medidas en carreteras, 1993
Desregulacién escalonada de servicios e inversién para el
autotransporte del TLC, 1991-2004
Descentralizacion
Organo desconcentrado Puertos Mexicanos, 1989
Permisos de autotransporte den Centros SCT, 1989
Privatizacion:
De servicios
Aeromeéxico, quiebra en 1988 y posterior venta
Servicio de transbordadores, 1989
Mexicana de aviacion, 1989
Empresas de servicios portuarios, 1992/1993
Esquemas de conversion en aeropuertos v ferrocarriles.
De Infraestructura
Carreteras de cuota, 49 concesiones a partir de 198921
Inversién en equipo de arrastre y ferropuertos, 1989
Puertos, 1992/1993

Fuenie: IMT. lzquierdo Gonzalez. Rafael et al “Mercados de transperte de carga del cartel a la com-
petencia”, Queréiaro, Qro. Instituto Mexicano del Transporte. 1995, p. 126.

' En 1997. ¢l gobiemo rescatd algunas carreteras, debido a un bajo volumen de trédnsito. que no correspondieron ya en la
operacion, con respecto a lo planeado por fos concesionarios.
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El transporte se vio madificado por ejemplo en la oferta de servicios de auto-
transporte de carga, asi como en el movimiento de contenedores y de transporte
aéreo, y la participacién privada en el transporte ferroviario y maritimo (opera-

cién portuaria).

En el transporte existen cuatro tipos de regulacion a las cuales los transportistas
tienen que apegarse, estas son: a) la destinada a la proteccién de la'infraestruc-
tura; b} la relacionada con la seguridad de los vehiculos y carga; ¢} la reglamen-

tacion ambiental y dj la regulacion economica.??

Para los transportistas, la mas impertante y que impacta sobre la empresa, es la
regulacion econémica, que trata de la prestacién del servicio publico del trans-

porte de carga que pretende offecer un servicio eficiente.

Hasta antes de 1989 el transporte, sobre todo el autotransporte de carga era un
monopolic en €l que se ejercia controles muy fuertes, ya que por ser un servicio
publico era controlado Ginicamente por el Estado. Los problemas a que se en-
frentaba el usuario eran un mal servicio con tarifas fijas autorizadas por la SCT

que podian ser alteradas.

Las tarifas fijas sobre el transporte provocaba el nulo interés por ofrecer un me-
jor servicio, ante esto ningUn transportista invertia mas que los demas, indepen-
dientemente si €l servicio era bueno o malo se obtenia el mismo pago por éste,

impidiendo de esta manera la competencia.

La regulacién del servicio del transporte estaba organizade en rutas fijas, los
permises se concedian a grupos de transportistas organizados en carteles, de
esta forma el gobierno pretendia garantizar la mejor tarifa a los usuarios, en de-

trimento del mejor servicio.

Todo lo anterior y los cambios que se estaban realizando en el ambito internacio-
nal ocasionaron la “necesidad” de desregular el servicio con el propodsito de efi-

cientizarlo, de esta manera el gobierno evitaba “distorsiones y prejuicios” al inte-

2 valdés Rayo, Policarpo, “La desregulacion del autotransporte de carga en México ¥ su efecto sobre las tarifas™ Tesis,
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rés piblico, posibilidad de lograr mayores utilidades a los transportistas, y ga-
rantizar un mejor servicio al usuario mediante la oferta, concretando, los princi-

pales cbjetivos fueron los siguientes:2?

Establecer una forma de organizacién del mercado adecuada a las caracteris-

ticas econdmicas de la industria,

» Lograr la fijacion de un precio real y competitivo, sujeto a la libre accion del

mercado.

» Incrementar la productividad de las empresas transportistas, liberando la

competencia entre ellas,

s+ Fomentar un mayor nivel de integracién logistica con’ las actividades econé-

micas atendidas.

En México la operacion del transporte multimodal internacional es incipiente,
dado que es indispensable contar con un gran capital para operar a nivel inter-
nacional, existen pocas empresas para llevar a cabo el servicio, es necesario
contar con estrategias para penetrar los mercados internacionales, y con servi-
cios eficientes, realizar convenios con otras empresas con las que nuestro pais

tiene mas intercambio comercial.

Muchos de los operadores de transporte multimodal internacional son empresas
extranjeras con gran capacidad financiera, por lo que es indispensable que el
Estado apoye a las empresas mexicanas, echando mano de los sistemas de
transporte internos, como son los diferentes modos de transporte, la marina
mercante y las instalaciones portuarias, para esto el Gobierno Federal se propo-
ne: '

+ Racionalizar los servicios de transporte empleando la combinacién de dife-

rentes segmentos en un sistema integrado, a fin de que el traslado de mer-

Meéxico, 1991, pp. 10-11.
B Rico Galeana, Oscar “Evolucion de 1a industria del autotransporte de carga en México en el pericdo 1988-19937. Que-
rétaro, Qro., Instituto Mexicano del Transporte, 1997, p. 15.
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cancias nacionales e internacionales se lleve a cabo por los modos de trans-
porte o combinacién de éstos que sean 6ptimos respecto a la naturaleza de los
traficos.

Avanzar en la utilizacién de un sélo contrato los servicios de puerta a puerta,
a fin de reducir la salida de divisas, utilizando para ello €l poder de negocia-

cién que tiene el pais en algunas mercancias estratégicas.

Hacer mas eficiente la operacion del sistemas nacional del transporte, redu-

ciendo los costos y aprovechande intensivamente las instalaciones y equipos
actuales.

Introducir moderadamente la tecnologias de transporte combinado q'dc per-
mita ¢! desarrollo de las actividades productivés de mayor eficiencia, cuidan-

do de no afectar el empleo de trabajo de la fuerza nacional. 24

* Seminario sobre transporte muttimodal, Comité de Capacitacién Portuaria Nacional, México, SCT, 1988, pp. 87-88.
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CAPITULO 4

El comercio exterior de México 1982-1995

4.1. Las politicas de comercio exterior de México

Son muy conocidas las politicas de sustitucion de importaciones e industrializa-
cién que se instrumentaron en Ameérica Latina a partir de los afios de la posgue-
rra y hasta los ochenta. Estas estrategias impulsadas por la Comision Econémica
para Ameérica Latina y el Caribe (CEPAL), surgidas en la Conferencia de las Na-
ciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo estaba destinada a los paises con eco-

nomias poco desarrolladas.

4.1.1. Breve anilisis de las politicas gubernamentales, modelo nacionalista,

politica de sustitucién de importaciones.

“Las politicas de industrializacién, que forman parte de la politica econémica en
general y consisten en el conjunto de medidas, acciones e instrumentos que reali-
za o aplica ¢l gobierno con el fin de fomentar el desarrollo del sector industrial en
los aspectos productivos, tecnoldgicos, de empleo, de financiamiento y de apoyo
en general. Las metas y alcances que se logren con cualquier politica econdémica
van encaminadas una parte a incrementar el crecimiento socioeconémico del pa-

T is”.1

! Méndez, José, “Problemas econdmicos de México™, México, D.F., Mc Graw Hill, 1991, p.12.
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Esta politica se basé principalmente en un esfuerzo de crecimiento hacia dentro
apoyado en la industria en la produccién de bienes de consumo nacionaies, que

se propusieron realizar en tres etapas:

s Sustitucién de importaciones de productos de consumo.
. Sus;titucién de importaciones de bienes intermedios.

» Sustiticién de importaciones de bienes de capital.

Esta estrategia, al tener un mercado interno cautivo y una industria sobreprote-
gida de la competencia externa por la intervencién del Estado, provocé poca com-
petitividad de la industria ante los productos extranjeros, el gasto excesivo de
divisas para la importacién de insumos y de bienes de capital necesarios para los
procesos de produccién, déficit continuo en la balanza de pagos, ademas de la
poca geﬁeracién de empleo de la industria nacional y una brecha creciente de las
desigualdades econémicas causadas por un mal reparto de los ingresos y el cre-

cimiento poblacional.

Con los constantes déficits en la balanza, en la cuenta corriente el gobierno deci-
dié impulsar una estrategia de promocion de las exportaciones en los cincuenta,
sesenta y setenta a través de una serie de instrumentos de caracter fiscal, admi-
nistrativo y de fomento, que caracterizaron todo en su conjunte la politica protec-
cionista de comercio exterior basada en aranceles, cuotas, permisos previos, y

subsidios para esos anos.

La aplicaciéon de politicas proteccionistas al comercio trajo una serie de efectos
que reducen las tasas de crecimiento y el desarrollo econdémico como la asigna-
cién ineficiente de los recursos a sectores protegidos y discriminacién a otros que
podrian exportar; tasas de crecimiento econémico menores a las potenciales; la
protecciéon de la industria de la competencia externa generé para la industria ta-

sas de rendimiento mayores a los estandares internacionales al contar con mer-
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- cados cautivos; las empresas dependian del exterior para la produccion; los altos

costos unitarios en la produccion impedian la generacion de divisas.?

Las politicas proteccionistas utilizadas durante casi cuarenta afios ademas de lo
anteriormente seftalado, provocaron un gran endeudamiento externo que tan sélo
en doce aios se incrementd de 6 000 miliones de délares a méas de 80 000 millo-
nes provocando reacciones de los organismos financieros internacionales en el
sentid? de realizar ajustes financieros drasticos. Los problemas econémicos, poli-
ticos y sociales que sufrieron la mayoria de los paises latincamericanos dio origen

a la crisis de los afios ochenta, llamandola la década perdida.

4.1.2 Politicas de apertura comercial 1982-1995

A partir de los setenta, inchuso antes en algunas economias, comienzan a darse
cambios en la estructura econdmica internacional. Estos cambios van a generar
que paises en vias de desarrollc adopten sistemas econdmicos diferentes a los
prevalecientes desde tiempo atras. Los paises latinoamericanos obligados tam-
bién por la crisis econdmica que sufrian, empezaron con cambios graduales a

partir de los ochenta.

El modelo de sustitucién de importaciones que los paises latinoamericanos
adoptaron durante casi cuarenta afos se vio agotado sin un resultado favorable,
ya que se generaron algunos vicios con esta politica, sin lograr un desarrollo de
la industria nacional, al centrario de lo esperado se apoyd una industria poco

competitiva si se compara a nivel internacional, junto

con esto se da a finales de los ochenta una gran crisis econdmica en el pais que
termina por repensar el modelo econdémico a seguir, ademas se encontraron las
presiones de Estados Unidos y las organizaciones financieras internacionales pa-

ra finalmente iniciar una acelerada apertura al exterior, que inicié a finales de

? Katz, [saac, “Exportaciones y crecimiento econdmico, Evidencia para la industria manufacturera en México™, Comercio
Exterior, México, febrero de 1996, pp. 110-111.
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1982 con la firma de la Carta de Intenciéon de México con el Fondo Monetario In-
ternacional (FMI), el cual venia criticando fuertemente el proteccionismo que Mé-

xico aplicaba a su comercio exterior mediante la proteccion arancelaria.

Diversos cambios se realizaron para adoptar una politica de libre mercado, en el
aspecto monetario, se realizaron modificaciones en el sistema integral de control
de cambios, estas modificaciones para el inicio de los noventa eran uh sistema de

control cambios muy flexible.

La importancia que significa contar con una industria eficiente para toda econo-
mia es que de ella se obtienen las divisas por exportacién de la produccién que se
necesitan entre otras cosas para tener una economia sana. México al iniciar los
cambios que llevaron a la economia a la competencia internacional, necesitd rea-
lizar una reestructuraciéon de sus politicas internas dirigidas hacia la industria,
como es el caso de la promocion de proyectos industriales viables, en el que los
estimulos fiscales y el apoyo financiero eran determinantes para enfrentar a la
competencia internacionald. Para lograr lo anterior se realizaron programas de
desarrollo acordes con las nuevas politicas econdrmicas. Estos programas se
orientaron a desarrollar la produccion sobre todo en las exportaciones de manu-

facturas con el objeto de reducir la dependencia hacia las exportaciones petrole-

ras.'

4.2 Programas de fomento al comercio exterior
Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio Exterior (1983-1987)

A partir de 1983 a través del Plan Nacional de Desarrollo y el Programa Nacional
de Fomento Industrial y Comercio Exterior (PRONAFICE), se adoptaron las si-
guientes acciones para fomentar las exportaciones no petroleras: racionalizar la
proteccién comercial, mantener un tipo de cambio realista, otorgar apoyos finan-

cieros, permitir la importacién temporal de insumos, reducir los tramites para la

* Nadal E. Alejandro, “Los programas sectoriales de desarrolto industrial en México, 1981-1988", Comercio exterior. val.
39, México, enero de 1989, pp. 30-31.
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exportacién, autorizar la devolucién de los impuestos de importacién y la excen-
sion del IVA para las actividades exportadoras, resolver problemas relacionados

con la infraestructura y el transporte, y realizar negociaciones comerciales.*

En particular el PRONAFICE pretendié un cambio estructural entre las politicas
anteriores del modelo de sustitucién de importaciones y los cambios de una eco-

nomia abierta, las estrategias consistieron en:
¢ Fomentar el uso de tecnologia en los procesos productivos.

¢ Racionalizacién gradual y programada de la proteccién, (el uso

racional de las divisas).

+ El apoyo a la especializacion de la industria exportadora confor-

me a la ventaja comparativa.

El Programa de Fomento Integral a las Exportaciones (PROFIEX).

El PROFIEX fue implantado en 1985. Tenia como objetivos para el fomento de las
exportaciones, diversificar los mercados, brindar apoyo institucional y financiero
para impulsar la produccién, ampliar la informacion y asesoramiento al expor-
tador a través de instituciones como el Instituto Mexicano de Comercio Exterior,
{(IMCE), el Bancoe Mexicano de Comercio Exterior (BANCOMEXT), Fomento Mexi-
cano [FOMEX) y la Secretaria de Comercic y Fomento Industrial, (SECOFI). Este
programa resalta la importancia de contar con un apoyo integral a la industria
de produccién nacional para realizar exportaciones rentables y recibir financia-

miento para penetrar los mercados externos a través de las siguientes acciones:®

+ Eliminacién de permisos previos y la reestructuracién arancelaria para que
en un plazo medio la estructura de proteccidén se sustente principalmente en

aranceles.

* Poder Ejecutivo Federa), Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio Exterior 1984-1988, México, 1984.
* Ortiz Wadgymar, Arturo, “Intreduccion al comercio exterior de México”, México, UNAM, 1950, pp. 150-151.
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« El fomento y apoyo a la produccién, de manera coordinada por €] IMCE y el
sistema bancario nacional (BANCCMEXT y FOMEX].

+ Estimulos fiscales a las exportaciones (devolucién del [VA, deduccion antici-
pada del impuesto sobre la renta y de impuestos por gastos en el extranjero,

etc.)

s La implantacién de programas de importacién temporal de maquinaria, equi-

po vy herramienta.
s La expedicion de Certificados de Devolucion de Impuestos. (CEDIS).

+« Estimulos a la investigacién y venta en el extranjero de tecnologias y servicios

de ingenieria y construccidn.
¢ Actividades promocionales en el interior y exterior del pais.

s Apoyos financieros conforme a los, lineamientos del PRONAFICE, BANCO-
MEXT vy FOMEX.

» Fomento a la produccién en franjas fronterizas y zonas libres, otorgando los

mismos estimulos a las empresas que exporten.

+ Diversificacién en las maquiladoras enfocandose primordialmente a la ma-

quiladora pesada.

Los programas anteriores de apoyo a las exportaciones no fueron suficientes para
dar los resultados esperados, por lo que se acudi6 reforzar con otras acciones en
el mismo sentido pero con mayor posibilidad de tener mejores resultados, entre
las que se encuentran el fomento de las empresas exportadoras, podlizas de ga-
rantia y seguros de crédito a la exportacién, acciones para agilizar e! transporte
de productos de exportacién requeridos por empresas de comercio exterior y ex-

portadores, tanto terrestre, aéreo maritimo y multimodal, entre otras.

A partir de 1985 donde se iniciaron y se hicieron patente los cambios hacia la

apertura econdémica de México, cambios que obligados y demandados internacio-
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nalmente, después de afios de mantener una politica proteccionista marcaron un
nuevo rumbo de la economia. Los cambios que se realizaron en México a partir
de la apertura comercial posibilitaban enormes beneficios a la economia, para
que las politicas de apertura hacia el exterior funcionaran, se realizaron: modifi-
caciones a las Leyes de Inversion Extranjera Directa (IED), desregulacién y pri-

vatizacion, desendeudamiento y reforma financiera.®

Las modificaciones realizadas a la IED provocaron una gran inversion de capital
de empresas extranjeras atraidas por las ofertas en rentabilidad, y en mano de
obra barata que al competir con la industria nacional provoecaron un rapido au-
mento en la produccién destinada a abastecer por un lado el mercade de las ex-
portaciones y por el otro el mercado interno, esta competencia de las transnacio-
nales significé la desaparicién de muchas empresas mexicanas pequefias y me-
dianas que no pudieron competir ni en el mercado interno ni en el externo. La
inversién que realizaron de 1989 a 1994 fue de 27 mil millones de dolares.

Programas del periodo 1988-1994

Durante el sexenio que inicio en 1988, el nuevo gobierno se comprometié con el
FMI a realizar una serie de estrategias econdmicas como €l crecimiente econémico
y la estabilidad de precios, estas estrategias se lograrian a través de una reduc-
cion de las transferencias externas netas, un decremento en la carga del servicio
de la deuda y un aumento en la disponibilidad de recursos externos frescos, con
estas medidas los objetivos eran conseguir medidas de control de la demanda
agregada, incrementar el ahorro interno tanto del sector publico como privado y

la realizacion de politicas encaminadas a promover la eficiencia econémica.?

® Lecuona. Raman, “Reforma estructural, movimientos de capital y comercio exterior en México™, Comercio Exterior,
vol, 46, nim. 2. México, febrero de 1996, p. 88.

7 Documento de Ia Carta de Intencién enviada al FMI por ta SHCP v ¢l Banco de México €! 19 de enero de 1990, citado
por Ortiz Wadgymar. Arturo. Op. Cit. pp. 150-151.
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Lo anterior se reflejo en el Programa Nacional de Modemizacion Industrial y del
Comercio Exterior del mismo periodo donde se propusieron los siguientes objeti-

VOS!

¢ Propiciar el crecimiento de la industria nacional mediante €l fortalecimiento

de un sector exportador con altos niveles de competitividad.

¢ Lograr un desarrollo industrial mas equilibrado propiciando una adecuada

utilizacion regional de los recursos productivos.
¢ Promover y defender los intereses comerciales de México en el exterior.

¢ Crear empleos mas productivos ¢ incrementar el bienestar de los consumido-

res

Los objetivos se alcanzarian con estrategias como la modernizacién de la indus-
tria y del comercic exterior, la internacionalizacion de la industria nacional, el
desairollo tecnolégico v €l mejoramiento de la productividad y la calidad, la des-
regulacion econdémica, la promociéon de las exportaciones y el fortalecimiento al
mercado interno. Para las estrategias de la internacionalizacion de la industria
nacional y la promocion de las exportaciones que son para el tema los puntos
que se consideran mas importantes, en el primer tema hace mencién que en un
ambiente global de la economia mundial, la industria mexicana debe insertarse
de una manera eficaz y permanente en los mercados internacionales con un nue-
va cultura empresarial y exportadora en el que enfrente la competencia en una

economia mundial cada vez mas din4amica y competitiva.

Para el caso de la promocién de las exportaciones, se hace énfasis en la realiza-
cion de negociaciones comerciales con el exterior, lograr esta penetracién de los
mercados internacionales. permitira la generacién de empleos, que contribuirian
a una mejor distribucion del producto nacional, para el traslado de mercancias
es fundamental atender y apoyar a las empresas exportadoras mediante una ar-

ticulacién y abaratamiento de los sisternas de transporte y comunicacién.

Las lineas de accién para lograr los objetivos fueron:
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Para el perfeccionamiento de la apertura comercial:

s Utilizar métodos mas transparentes en la asignacién de licencias de

exportacién y permisos previos de importacion.

¢ Mejorar el sistema de deteccién de practicas desleales del comercio,
para fortalecer una competencia equitativa entre los productos nacio-

nales y los extranjeros.

+ Mejorar la calidad de la investigacion de practicas desieales de comer-

cio.

Dentro de la promocién de la inversién podemos rescatar:

El establecimiento de modelos juridicos y administrativos para impul-
sar la inversién privada en la expansion de la produccion ¥ la moder-

nizacién de las cadenas logisticas.

* Promover la inversion en infraestructura en coinversion publica vy pri-

vada.

* Simplificar reglamentos, normas y tramites para la inversién extranje-

ra.

En la promocién de las exportaciones:

* Fomentar una cuitura de exportacién de los productos nacionales con

calidad y competitividad internacional.
* Promocidén de las exportaciones a través de la Comisiéon Mixta para la

¢ Promocién de Exportaciones {COMPEX) que entre otras funciones

eliminara los obstaculos a la exportacién agilizara los tramites admi-
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nistrativos coordinari proyectos de exportacion, se perfeccionardn y
ampliaran los mecanismos de promocion de las exportaciones, se, fo-
mentar la participacién de empresas en el exterior, desarrollar un

sistema integral de informacién comercio exterior.

Promocién y defensa de los intereses comerciales en el exterior

Fortalecer ¢l sistema multilateral del comercio, propiciando un mer-

cado internacional mas abierto, definiendo los paises y las regiones;
Fortalecer el GATT como orga.hismo para liberar el comercio,
Participar en la Ronda de Uruguay;

Liberacion gradual y selectiva del comercio de Servicios,

Negociar la liberacion gradual y selectiva del comercio de servicios;

Negociar le reduccion permanente de aranceles en el exterior de pro-
ductos mexicanos; Luchar por una mayor disciplina en la imposicion
de derechos compensatorios contra subsidios a las exportaciones y

practicas desleales;

Utilizar evaluar el establecimiento de acuerdos comerciales y de coo-
peracion econémica con las regiones donde hay una mayor actividad

del comercie mundial;

Celebrar negociaciones bilaterales con Estados Unidos para la facili-
tacién del comercio y la inversién al igual que se negociaran acuerdos
sectoriales en el mismo rubro pero para que reduzcan o eliminen

aranceles y otros barreras.
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Todas las politicas anteriores encaminadas a la promocién de las exportaciones a
través de una industria productiva y competitiva utilizando la investigacién y el
desarrolle tecnologico, y de estrategias acordes a las exigencias de los mercados
internacionales podria generar los recursos econdmicos necesarios para el creci-

miento econémico.

Independientemente de ias politicas que se utilicen es importante apoyar las ex-
portaciones con: a) el grado de procesamiento incorporado en las exportaciones
bjel nivel de integracion de la cadena productiva a las exportaciones; c) el vinculo
de las pequefias y medianas empresas con el empenio exportador; d)el esfuerzo
organizado de calidad en la cadena productivo exportadora; e) los nexos entre la
cadena productiva y el sistema tecnolégico, y {) la presencia de sistemas de capa-

citacion y reentrenamiento en esa cadena.d

Al ser muy bien vistas por las organizaciones financieras internacicnales vy en
general por la comunidad internacional a las reformas realizadas por México pro-
voco confianza y el financiamiento externo que no se hizo esperar, la acumula-
cién de divisas posibilité la apreciacion real del peso, a su vez con tal cantidad de
divisas incentivaron las importaciones que de 1988 a 1994 fueron mas de doble
de 28 mil a 79 mil millones de délares mientras que las exportaciones crecieron
en un cien por ciento de 30.000 a 60 000 millones de délares. El concepto donde

se concentraron importaciones y exportaciones fueron las manufacturas.

Con esta tendencia al final el saldo comercial fue negativo, con un déficit de 56
000, millones de délares. Este resultado del comercio frente a otros aconteci-
mientos que provocaron cambios en los flujos de capital provocaron graves pro-
blemas econémicos que llevaron a México a otra crisis, pero mucho mas grave

que las anteriores.

! Rosales V, Osvaldo, “paliticas de competitividad ¥ desarrollo productive”, Revista Comercio Extetior, vol. 45, nim. 3,
México, marzo de 1995, p. 237.
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4.2.2. Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000

Como ya se ha venido comentando en la mayoria de las administraciones guber-
namentales las exportaciones son importantes en algunas mas que en otras, pa-
. ra esta administraciéon las exportaciones ocupan en papel fundamental "como
motor del crecimiento econémico” esto gquiere decir que a partir de las politicas
industriales que se realicen tomando en cuenta el entorno internacicnal como
una forma de medir los objetivos que se pretendan alcanzar. Se espera que el
apoyo a la industria posibilite mejores actuaciones de los productos mexicanos y
que a través de los diversas negociaciones comerciales internacionales el merca-

do mexicano se expanda.

Para lograr que la industria nacional sea competitiva a nivele internacional, el
plan de politica industrial del Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000 contempla
tres linéas estratégicas:

+ Que las exportaciones reunan condiciones permanentes de rentabilidad

elevada para acceder a los mercados internacionales;

¢ Crear grupos que reunan a industrias de alta competitividad interna-
" cional y fomentar la integracién a estos grupos de las empresas pegue-

nas y medianas; y

+ Fomentar el desarrollo del mercado interno y la sustitucién eficiente de

importaciones.

Se pretende alcanzar estos objetivos a través de politicas como:
+ Estabilidad macroecondmica y desarrolio financiero.

¢« Creacion y mejoramiento de la infraestructura fisica y de la base hu-

mana e insti tucional,

+ Fomento a la integracion de cadenas productivas.
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+ Mejoramiente de la infraestructura tecnolégica para ¢l desarrollo de la

industria.
¢ Desregulacién econdémica.
* Promocién de las exportaciones.
+ Negociaciones comerciales internacionales.

¢ Promocion de la competencia.

De los cambios realizados por México en sus diferentes planes de desarrolle a
partir de 1989, son un resultado de la mala experiencia que tuvo con respecto a
las politicas de sustitucidn de importaciones. Como conclusién podemos decir
que México se inserta en los cambios que se estaban generando a nivel mundial
donde se hace pai'ente un nuevo orden econémico internacional en el que es fun-

damental realizar diversos cambios en la estructura econémica del pais.

Los nuevos procesos internacicnales en los que diferentes paises surgen como
economias emergentes, hace necesario la creacién de nuevas organizaciones y
alianzas en las que el objetivo primordial es buscar relaciones multilaterales que
refuercen los intereses de una régién, frente a la competencia de! entorno inter-
nacional. En este sentido las politicas econémicas de nuestro pais estaban dirigi-
das a realizar los cambios necesarios para insertarse en el camino de la globali-

zacidn que impera en la actualidad.

4.3. Evaluacion de las politicas a través del intercambio comercial 1982-
1995

Mucho se ha hablado de la dependencia econémica que México ha tenido a lo
largo de la historia con los Estados Unidos, incluso en la actualidad, aunque se

han realizado diversas estrategias sobre politica internacional para corregir esta
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dependencia. Esto quiere decir que se trata de diversificar el comercio mexicano

con otras regiones, al igual que diversificar también las exportaciones.

Por afios la economia mexicana dependioé vinicamente de las entradas de divisas
por exportacién de petréleo, sin embargo en el mundo hay cambios en la produc-
cion, cambios en los intereses de los paises industrializados, cambios en las es-
trategias para incidir en los mercados internacionales, cambios en la demanda,
etc. que exigen a los abastecedores de materias primas normalmente subdesa-
rrollados a tratar de cambiar este rol que por afios ha jugado, por uno mas di-

namico como lo exigen en la actualidad.

Seguir con este papel de productores de materias primas, dependiendo de los
grandes capitalistas llevaria a paises como el nuestro al rezago econémico de por
si en malas condiciones, es por esto, que en la actualidad, para tener una eco-
nomia sana, entre otras cosas es necesario diversificar la produccién, y no de-

pender de uno o dos productos y a los vaivenes de los mercados internacionales.

A finales de la década de los setenta, y principios de los ochenta, la economia
mexicana estaba basaba en las exportaciones de productos agropecuarios, mine-
ros, petréleo ¢crudo, y algunas manufacturas, pero sobre todo el petréleo, la en-
trada de ingresos al pais por este producto cobré gran importancia en la medida
de su demanda intemacicnal. En 1975 los ingresos del total representaron el
14%, en 1980 representé el 62%, mientras que para 1982 el promedio fue de
74%. La dependencia econémica hacia el petrélec mostré la debilidad de la eco-

nomia, ya que mas del 50% de esta dependia del petréleo.

La exportacién de otros productos no era importante, es decir la industria nacio-
nal se encontraba protegida por lo que el mercado externo resultaba poco atrac-
tivo. Con la crisis que se presentd al principio de los ochenta terminando tam-
bién con el modelo de sustitucién de importaciones iniciado en los cuarenta hizo

repensar las estrategias econémicas a seguir a partir de esa fecha en la que el
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Estado define el modelo econdmico intermacional impulsado por las potencias

econdmicas y los organismos internacionales financieros.

El estado impulséd la desregulacién econémica, la privatizacién de empresas pa-
blicas, la apertura del comercio exterior y a la inversion extranjera, estos cam-
bios se promovieron con el objetivo de modificar la manera en que la industria
mexicana se insertara en e] sistemas mundial de manufacturas, y se dependiera

menes de un sélo producto.?

En 1983 con la creaciéon de programas para el fomento de las exportaciones de
amanufacturas, se dan resultados positivos, de 1981 a 1983 esta industria regis-
traba 19% del total de ingresos, mientras que para los afios 1984-1986 se regis-
trd 34%. Sin embargo cabe mencionar que las exportaciones de manufacturas
antes del auge petrolero representaron 54% del total de exportaciones. Su periodo
mas bajo fue precisamente al inicio de los ochenta, cuando se exportaba mas pe-
trélec. Curiosamente mientras mas se exportaba petroleo, mas disminuian las
exportaciones de manufacturas, hasta que la tendencia empezé a ser al contrario,
en 1988 el comercio exterior de productos manufacturados superé en mas de la
mitad al petréleo de 12,287 millones de délares a 5,884. de 1993 a 1995 el pe-
tréleo ocupéd el 11% de los ingresos totales y no mas del 70% como en 1983,

El comercio internacional de México comenzé a presentar cambios importantes a
partir de la apertura comercial y concretamente a partir de la entrada al GATT en
1986, en donde un objetivo claro fue la promocion de las exportaciones, dandole

mayor énfasis a los productos no petroleros.

A partir de los ochenta con las poljticas claras de apertura hacia el exterior, y un
objetivo claro en el sentido de integrarse a la economia internacional, los paises
en desarrollo fueron alentando la produccién de bienes manufacturados. En al-
gunas regiones los resultados fueron sorprendentes comeo los llamados tigres
asiaticos, mientras otras zonas como América Latina los resuitados han sido

lentos.

? Salomén, Alfrede, “Evolucion de las exportaciones en el periedo 1973-1995™, Revista Comercio Exterior, vol. 46, nim.
11, México, Nov. de 1996, p. 884.
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Los buenos resultados en la diversificacion de la produccién hacia el sector ma-
nufacturero de los paises en desarrollo se debe a 1) la rapida integracién de las
econormias al sistema de comercio mundial, caracterizado por una gran demanda
de manufacturas, y 2) a los costos laborales relativamente bajos y a la mayor in-
version que han tornado a muchas economias en desarrollo muy competitivas en

la produccion de algunos bienes manufacturados.10

Para el caso de México concretamente, las transformaciones mas relevantes han
sido a) crecimiento acelerado del sector externo con respecto a la economia en su
conjunto; b) crecimiento alto y sostenido de las exportaciones no petroleras,
principalmente las manufactureras; ¢} diversificacién de los productos exporta-
dos y descenso relativo de las exportaciones basadas en recursos naturales; d)
conformacion de un patrén de comercio més congruente con las ventajas compa-
rativas; e) menor participaciéon del sector publico en las transacciones externas
totales y consecuente aumento de la del sector privado; ritmo de inversion mas
intenso en el sector exportador; y g) creciente importancia de la inversién ex-

tranjera directa en la inversién total.!}

A continuacidn se presenta un panorama general de la situacion del comercio
exterior: la balanza comercial, su composicion, los paises mas importantes en el

comercio exterior de México y los modos de transporte més utilizados.

'° Gonzalez Sénchez, Enrique y Diaz Romo David, “Las exportaciones mexicanas en un entomo internacional dinmico,
1980-1993", Revista Comercio Exterior , vol. 46,num. 1, México, noviembre de 1996, p. 870.

' Cervantes. Jesis, “Cambio estructural en el sector externo de la cconomia mexicana”, Comercio exterior, vol, 46. nim,
3, México, marzo de 1996, p. 176.
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4.3.1. Balanza comercial y composicién

{ver cuadro 7). La evolucion que han tenide las exportaciones mexicanas petrole-
ras y manufactureras sobre todo a partir de la década de los ochenta, la industria
extractiva representd para los afnos 1681-1983 el 75% del total de las exportacio-
nes, mientras que la industria manufacturera aportaba el 19% de las exportacio-
nes, esto nos dice que la economia mexicana estaba basada en el petréleo, que
aungue es un producto que tiene una gran demanda internacional, se ve afectado
por los altibajos de la misma demanda, en el cual su cotizacién a la baja trae
consecuencias econdmicas desfavorables, para los paises que basan su economia
en este producto. Para los anos 1973-1974, la industria manufacturera repre-
sentaba el 53% de las exportaciones, y la industria extractiva sélo el 7%, a medi-
da que México su fue convirtiendo en pais petrolero, fue olvidando la industria
manufacturera, entre mas crecia la extraccion de petréleo, mas se reducia la in-
dustria manufacturera. A partir de 1984 con la apertura hacia el exterior y con
las politicas de apoyo a la industria y a la exportacion, se presenta una acelera-
cidn de’la industria manufacturera y una reducciéon muy notable en la exporta-

cién de petréleo.
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Cuadre 7

México, principales productos exportados {LAB) por sector de origen, 1973-
1995,
(estructura porcentual)

SECTOR 1973 | 1975 | 1978 | 1981 | 1984 | 1987 | 1990 | 1993
1974 | 1977 | 1580 | 1983 | 1986 | 1989 | 1992 | 1995
Total 100} t00{ 100} 100 100 100 100| 100
Sector primario 24.39122.74|18.38|- 6.21| 7.86| 7.77| 6.63| 4.78
Agricultura y silvicultura 19.42118.34[13.77] 547] 6.81[ 6.50| 5.26] 3.90
Ganadera y apicultura 260 1.48[ 1.49] 071 1.01| 1.11]| 117]| 0.76
Caza v pesca 237 2.93] 3.11] 0.03] 0.04]| 0.16] 0.19] 0.12
Industria extractiva 6.75|22.80 [ 54.64 | 74.56 [ 57.40 | 35.81 | 25.04 [ 11.28
Petréleo crudo y gas natural 1.26]18.24|51.54] 71.84 | 54.89(32.93| 23.53 | 10.66
Minerales metélicos 1.83| 1271 138 164 123 1.37] 0.72] 033
Minerales no metilicos 3.66| 329{ 1.72} 1.07( 1.28[ 1.51] 0.79( 0.29
Industria manufacturera 52.89137.28|21 85| 19.13 | 34.44 | 55.87 ) 67.55 [ 83.59
Alimentos, bebidas y tabaco 14.06[ 7.07| 3.00} 3.50| 4.04] 6.17} 3.66( 3.12
Textiles y prendas de vestir 7571 3.87| 146] 0.72| 1.18] 233} 3.04{ 5.07
Pieles y cueros y sus manufacturas 0.591 0.501 041} 012] 0.14]| 0.50] 0.66] 0.6]
Madera en manufacturas 081 1.01] 057;°031| 047 0.80| 0.85] 0.92
Papel, imprenta e industria editorial 083 1.08] 0.721 037] 0.54] 1.27| 1.09{ 1.09
Derivados del petréleo 1.74| 0.60| 1.82] 2.57| 5.21| 2.62| 2.15( 1.00
Petroquimica 0.13| 0.61] 057 0.77] 0.81| 0.42 - -
Quimica 7.61| 6931 415| 243 3.64| 6.28] 593 4.7
Productos de plastico y caucho 0.32] 0.07( 0.00] 0.15] 031] 0.70] 1.08] 1.71
Manufacturas de minerales no metalicos | 0.97] 2.08] 1.09] 076[ 1.58] 2.40] 2.08] 1.95
Siderurgia 313 L.8I| 0.90] 0.79] 1.72] 3.46| 3.14] 3.13
Minerometalurgia 4.19| 423 1.17] 1.13]| 2.23| 3.86| 2.63} 2.03
Autotransporte 5.64] 134 3.61{ 3.30| 873]16.53[17.77]18.16
Equipo para agricultura y ganaderia - - -| 0.06] 0.04{ 0.08] 0.09( 0.17
Equipo profesional y cientifico - - - 003 0.11| 0.12] 061 1.04
Equipos y aparatos eléctricos y electrd- -] 0.07| 0.80| 0.61] 1.41]| 2.65|13.60]27.11
nicos
Aparatos de fotografia, optica y relojeria | 0.16( 0.61| 0.01| .11 0.13} 0.38] 0.58| 0.66
Alhajas v obras de metal 0.85] 0.28( 0.11{ 0.02] 0.03| 0.05] 0.07] 0.11
Maquinaria, equipo y productos diversos | 4.44| 5.71| 1.89| 1.54{ 2.37| 4.90] 7.68]10.57
Productos no clasificados 9.15] 421[ 043} 0.11] 0.30] 0.56| 0.78].0.36
Ajuste por reevaluacion 491 851 - - - - - -
Manufacturas no especificadas 191 4.46] 471 - - - - -
Fuente: Salomén, Alfredo, "Seccidn Nacional™. Revista Comercio Exterior, vol. 46, no. 11 México, Nov, 1996, p. §82.
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{ver cuadro 8). El saldo negativo también, hasta antes del auge petrolero nos
muestra un equilibric en la balanza comercial, estos resultados son en parte por
la politica de restriccion de las importaciones. Durante los setenta el salde nega-
tivo se va disparando en comparacién de los primeros 20 afios 1950-1970, esto se
puede explicar a la bonanza econdémica que representaba el petréleo. A partir de
1982 afio en que estalla la crisis econdmica, se puede observar un saldo positive
en la balanza de pagos y esto no quiere decir que se haya exportado mas, sino a
que México dejo de importar precisamente en el periodo en gue se realiza la
apertura comercial. Por ultimo a partir de los noventa, en los primeros cuatro
afios, con la apertura comercial en su maximo apogeo, se aprecia un saldo co-
mercial negativo como nunca lo ha habido, esto se debe a la apresurada apertura
hacia el exterior, que trajo come consecuencia una demanda mayor de productos
extranjeros, mientras las exportaciones no crecieron, con este factor en contra y
otros problemas econémicos y financieros, México entré de nuevo a otra crisis de

dimensiones mayores.
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Cuadro 8
México, saldo de la balanza comercial y evolucion del PIB,
1950-1994
Afio Saldo co- | (variacién Afio Saldo co- | (variacion
mercial PIB | porcentual) mercial PIB | porcentual)
(millones (millones
dblares) dolares)
1950 -64 9.9 1973 -2094 73
1951 -222 7.7 1974 -3691.9 5.5
1952 -171 4.0 1975 -4 066.4 54
1953 -208 0.3 1976 -3024.2 42
1954 -132 10.0 1977 -1372.7 33
1955 -23 85 1978 -22734 8.2
1956 -228 6.8 1979 -3162.0 .88
1957 -420 7.6 1980 -:3 829.5 8.4
1958 -407 53 1981 -4 852.8 8.1
1959 -262 30 1982 6196.5 -0.6
1960 -428 8.1 1983 13 290.9 -4.4
1961 -317 4.9 1984 1203i.6 3.5
1962 -242 4.7 1985 71324 25
1963 =279 8.0 1936 37292 -3.9
1964 -445 11.7 1987 719L.1 1.8
1965 -431 6.5 1988 273.1 1.2
1966 -420 6.9 1989 -2594.3 3.2
1967 -615 6.3 1990 -4 433.5 42
1968 -730 8.1 1991 -11331.4 3.5
1969 -654 6.3 1992 -20676.9 2.7
1970 -955 6.9 1993 -18 8909 0.6
1971 -1 058 36 1994 -24316.9 3.4
1972 -12973 1.6 1995 7085.0 N.d.

Fuente: INEGI-INAH, Estadisticas histéricas de México, 1994, ¢ INEG, Sistema de cuentas nacionales de MExico, varios
afios, en Fuji, Gerardo y Loria, Eduardo, “El sector extemo y las restricciones al crecimiento econdmice de México™

Revista Comercio Exterior, vol. 46, niim. 2, México, febrero de 1996, p. 121.
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4.3.2. Destinos y modos de transporte

Podemos observar en el cuadro 9 la evolucion de las exportaciones que los paises
en desarrollo han presentado desde la década de los setenta, a excepcién de Asia
podemos observar que el grueso de sus exportaciones se concentran en los pro-
ductos basicos y en los combustibles. Para la década de los noventa a excepcion
de Africa, las manufacturas han aumentado, ocupando €l 74% de lés exportacio-
nes en Asia, 33 % en América Latina 21% en Oriente Medio y Europa y en Africa
22% porcentaje que disminuyo con respecto a la década anterior. Esta tabla nos
muestra claramente que los paises en desarrollo aun no alcanzan a diversificar la
estructura de sus exportaciones, muchos de estos paises todavia dependen de
pocos productos para la entrada de divisas, y en las manufacturas a diferencia de

L .
Asia €l crecimientos es muy lento.

CUADRO 9
DIVERSIFICACION DE LAS EXPORTACIONES EK LAS ECONOMIAS EN DE-
SARROLLO
(PORCENTAJES DE LAS EXPORTACIONES DE MERCANCIAS)
Productos basicos Combustibles Manufacturas
(no combustibles)
Regién 1970 | 1980 | 1990| 1970 | 1980 | 1990 | 1970 | 1980 | 1990
Asia 49.4 | 30.7  16.0 881 214 | 102 } 41.8 | 479 | 73.8
Ameérica 64.5 | 42.1 | 399 237 { 399 | 266 | 11.8 | 18.1 | 335
Latina
Oriente Me- | 10.7 1.8 5.7| 80.1 { 93.0 | 73.6 9.2 5.1 | 20.7
dio y Euro-
pa
Africa 678 | 17.0 131.2| 228 | 56.0 | 47.2 | 145 | 27.0 | 216
Fuente: Fondo Monetario Internacional, en Gonzélez, Enrique y Diaz, David "Las exportaciones mexicanas en un entomo

intemacional dinAmico”, Revista Comercio Exterier, vol. 46, nim. 2, México, febrero de 1996, p, 870.
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La diversificacion de las exportaciones mexicanas a la OCDE se ha hecho patente

aumentando en méas del doble de 1980 a 1993 como lo muestra el cuadro 10. De

los paises mencionados, es México el que ha mantenido una presencia constante

y ascendente, este aumento en los porcentajes frente a los paises latinos y asiati-

cos que se mencionan seguramente responde al incremento de las exportaciones

manufactureras frente al petréleo, recurso que los otros no exportan por eso no

hay cambios drasticos, a excepcién de Taiwan y Corea en el periodo de 80 a 88.

Cuadro 10

~ Cambio en la participacion de las exportaciones no petroleras de varios pai-
ses en el mercado de la OCDE, 1980-1993 {porcentajes)

Afio México Brasil Chile Singapur | Taiwan Corea
1980 1.009 1.667 0.405 0.552 1.701 1.395
1988 1.575 1.712 0.3585 0.999 3.350 3.099
1993 2.330 1.280 0.372 1.560 3.150 2.467

Fuente: Gonzalez Sinchez, Enrique y Diaz Romo, David, "Las exportaciones mexicanas en un entorno internacional

dinamico, 1980-1993, Revista Comercio Exterior, vol. 46, nim. 11, Méxice, noviembre de 1996, p. 875,
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El cuadro 11 refleja el destino de las exportaciones mexicanas en porcentajes,
desde 1980 a los paises miembros de la OCDE. Estados Unidos ocupa el primer
lugar en recibir las exportaciones mexicanas, con un 75% en 1980, en 1988 y
1993 las exportaciones son del 85%, lo que significa que este pais es su mayor
socio comercial. También observamos que a excepcion de Canada, las exportacio-
nes a otros paises han disminuido, esto no refleja las politicas de comercio pre-
vistas para estos afios, en las que se pretendia diversificar los destinos de las ex-
portaciones, el depender de un sélo pais para mas del 85% de las exportaciones,
en esta época de cambios econémicos y de globalizacién del comercio resulta poco
halagador.

Cuadro 11
Participacion relativa de las exportaciones de México en la OCDE por regio-
nes
(porcentajes)

1980 1988 1993
Estados Unidos 74.71 86.34 87.51
Canada 2.21 4.21 6.42
Japén 8.38 2.80 1.45
Oceania 0.26 0.35 0.19
Comunidad Euro- 12.83 5.76 4,09
pea
Europa no CE 1.62 0.54 0.34
Total 100.00 100.00 100.00

Fuente: Elaborado con datos de la OCDE, en Gonzalez Sanchez, Enrique y Diaz Romo, David. "Las exporiaciones mexi-
canas en un entomo intemmacional dindmico”, Revista Comercio Exterior, vol. 46, nim. 11 Méxice, noviembre de 1996, p.
873. .
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(ver cuadro 12). La industria manufacturera comienza a tener un repunte a partir
de 1991 en las exportaciones, este crecimiento se va a acelerar a partir de 1992,
en este afto las exportaciones son mas del 100% con respecto al afio anterior. Las
mercancias de exportacién con mas valor, corresponde a la industria automovi-
listica y los aparatos ¢ instrumentos electrénicos, que a partir de 1992 se incre-

menté en mas del 600% respecto a afnos anteriores.

Por su parte las importacioncs a partir de 1989 y hasta 1994 casi siempre fueron
¢l doble que las exportacicnes, por lo que existia un gran déficit en la balanza
comercial. Los productos que mas sobresalen, son materiales y piezas para au-
toméviles, ademéas de partes y piezas para instalaciones eléctricas. El cambio en
el comercio exterior favorable a México en la balanza comercial que se observa en
1995, se concluye que fue por causa de la crisis econémica que afect6 a ese afio.
La devaluacién del peso, provocd que las exportaciones aumentaran, pero no asi

el ingreso de divisas.
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El comercio exterior de México 1982-1995

(ver cuadro 13}. En el comercio extenior de productos no petroleros para 1995, se
observa que para las importaciones el modo de transporte mas utilizado que en-
tra por fronteras {56.2% del total} y es el ferrocarril el que mueve casi 31% de la
carga, en las importaciones por via maritima (43.8%}, la distribucion la realiza el
autotransporte con 32.7%, en el modo aéreo el tonelaje que se maneja no es sig-
nificative ¢n los flujos de comercio. En las exportaciones por frontera (43.6%) su-
cede lo contrario, el autotransporte mueve 36.5%, mientras que el ferrocarril sélo
el 7.1%. En las exportaciones por via maritima (56.4%), €l 21% de los movimien-
tos hacia los puertos lo realiza el autotransporte y solamente se mueve el 6.4%
por ferrocarril, el resto del porcentaje son productos gque se producen cerca de los
puertos, per lo tanto, no estan considerados en los movimientos para su exporta-

cion.

Por los movimientos que los diferentes tipos de transporte realizan en los flujos de
comercio para su exportacion, es clara la poca participacion del ferrocarril, y esto
se debe a los problemas que enfrenta este modo de transporte que se refieren a

los costos y poca competitividad frente al autotransporte.
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El comercio exterior de México 1982-1995

(ver cuadro 14). En lo que corresponde al movimiento de mercancias (incluyendo
el petrdleo y sus derivados) por via maritima, segin continentes, para América en
1996 corresponde 78.4% en importaciones y 80.9% en exportaciones, lo anterior
se explica por el gran intercambio comercial que hay con Estados Unidos. El se-
gundo iugar en importaciones por ese modo es para Europa con 6.4% y 5% para
Asia; en cambio para las exportaciones ¢l segundo lugar lo ocupa Asia con 12.7 y
Europa con 6.2%. El intercambic con Europa, si vemos los anos anteriores se
observa una disminucion de los flujos por exportacién, especificamente en e} afno
1991 del 100% de las exportaciones a Ameérica le correspondieron 61.1% a Euro-
pael 22.3% y a Asia el 16.2%.
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El comercio exterior de México 1982-1995

‘(ver cuadro 15). En este cuadro observamos el destino y el origen del comercio
exterior gue tiene México, como se ha comentado, el grueso de los fiujos en am-
bos sentidos es con Estados Unidos. Histéricamente con este pais siempre se ha
tenido un gran intercambio comercial, siendo el socio nimero uno desde siempre.
En las importaciones para el afios de 1995, México recibe de los primeros cinco
paises el 87% correspondiéndole a Estados Unidos el 74.4%, a Japon el 5.5%, a
Alemania Federal el 3.3%, a Canada que es miembro del Tratado de Libre Comer-
cio unicamente el 19.% y Corea del Sur con 1.4%. En las exportaciones México
tiene con los primeros cinco paises casi el 90%, donde Estados Unidos concentra
el 83.3%, Canada el 2.5%, Japon 1.2%, Brasil y Espana con 1%. En algunos pai-
ses es importante resaltar que ha disminuido la participacién de las exportacio-
nes mexicanas como es el caso de Japon, Espafia y Alemania, que son mercados
importantes y México debiera tener mas presencia en el Continente Europeo, que
sumando todos los paises en esta tabla apenas alcanza un 3.7% del total de las
exportaciones, y comparandolas con las exportaciones a algunos paises de Lati-
neoamérica sc tiene el 3.5%, esto se podria concluir que México realmente esta
dejando ir oportunidades de comercio con paises que tienen niveles de consumo

alto como son los paises europeos.
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El comercio exterior de México 1982-1995

(Ver cuadro 16). En este cuadro podemos observar la evolucion del comercio ex-
terior de México con los principales bloques econémicos a partir de 1989, El por-
centaje mayor del comercio de México se sigue realizando con América del Norte
especialmente con Estados Unidos, pues en 1995 el monto es de 76.3% de im-
portaciones y 1.9% para Canada, mientras que 85.8% de exportaciones son des-

tinadas a Estados Unidos y 2% a Canada.

El segundo lugar en importancia para el comercio es la Comunidad Econémica
Europea, donde se observa una disminucién en los flujos de comercio exterior, en
1989 se importaba 14.4% en 1995 disminuye a 10% y en las exportaciones para

es0s mismos anos era 11.7% y 5% respectivamente.

En la Asociacién Latinoamericana de Libre Comercio los flujos de importaciones
han venido disminuyendo y las exportaciones en esos siete afios no ha habido

practicamente ninguna variacion.

En otros que inciuye a Japén, China, Corea y Taiwan los flujos se han mantenido
casi sin variacién y para el ultimo afio fue del 11.6% en importaciones v 4.3% en

exportaciones.

De los siete afios mencionados, nicamente los flujos comerciales para 1995, fa-
vorecieron a México en su balanza comercial con un superavit de 7.089 millones

de délares.
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CAPITULO D

Perspectivas de la relaciéon Comercio

exterior transporte

5.1. Incremento de los flujos comerciales

Como se ha comentado anteriormente, los cambios que se estan produciendo en
el desarrollo industrial, han modificade € intensificado las relaciones econdémicas
internacionales, promoviendo la globalizacion principalmente de la produccién y
de los servicios. Lo anterior ha sido posible por la apertura, reformas y liberaliza-
cién del comercio, servicios, capital y tecnelogia que en conjunto han posibilitado

“la integracion de los sistemas de produccién”.

5.1.1. Acuerdos intrarregionales

Para el caso de México, se espera contar con una industria competitiva a nivel
internacional que podra llevarlo a iniciar acuerdos de libre comercio e integrarse
con diferentes bloques econdmicos. Tenemos que tomar en cuenta que formar
parte de bloques o tratados bilaterales o multilaterales, tiene como prerrequisito

contar con niveles de competitividad internacional.

A partir de las reformas econdmicas México ha presentado cambios sin prece-
dentes en su historia, no tanto por los resultados sino por el aceleramiento con el
que han ocurrido estas reformas y el antagonismo de las politicas de liberaliza-

cién frente al conservadurismo comercial que se tenia hasta hace algunos aros.
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En la busqueda por estar dentro de los cambios que hoy en dia estan desarro-
llande e impulsando tanto los paises industrializados como los organismos finan-
cieros internacionales, México mantiene e impulsa una politica exterior muy in-
tensa, que pretende en el ambite econdmico-comercial establecer mecanismos de
cooperacién bilateral y multilateral en sus zonas proximas geograficamente, asi

como en otros puntos del planeta.

5.1.1.1. Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN)

Desde su independencia México, ha mantenido lazos muy estrechos con Estados
Unidos, lo que ha provecado que este pais sea estratégico en la vida econémica,
politica v social de nuestro pais. La cooperaciénvquc siempre se ha mantenido en
muchos asuntos fue un factor determinante, entre otros, para establecer un Tra-
tado de Libre Comercio (TLC). Ademas tomando en cuenta que Estados Unidos es
el principal socio comercial de México y el ambiente de formacién de regiones

econdmicas, era algo que se podia esperar.

Ante las intenciones de México de negociar con Estados Unidos tal acuerdo, se
inicié un Foro Nacional de Consulta en 1990 en el que la ciudadania en todos sus
sectores se expresaron mas a favor que en contra. En 1991 Canada se suma a las
negociaciones para un tratado trilateral. Tras varios afios de trabajo entre los tres
paises, en que alcanzaron negociaciones en las que se incluyeron el comercio de
bienes y servicios, los flujos de inversion, la proteccion de los derechos de propie-

dad intelectual y un mecanismo para la justa solucion de controversias.

El TLC es el primer antecedente de un tratado entre economias de diferentes ni-
veles de desarrollo, el Tratado de Libre Comercio entre Canada, Estados Unidos y
México, se firmod el 17 de diciembre de 1992 vy entré en vigor el 1° de enero de
1994. Como resultado de la politica de via multiples de Estados Unidos, los pro-
cesos de reformas econdmicas y politicas de México, y de la politica de integracion

economica de Canada.
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Los objetivos del TLC son:

+ eliminar los obstaculos al comercio y facilitar la circulacién transfronteriza de

bienes y de servicios entre los territorios de los participantes;
+ promover condiciones de competencia leal;
* aumentar substancialmente las oportunidades de inversion;

s proteger y hacer valer de manera adecuada y efectiva, los derechos de propie-
dad intelectual;

» crear procedimientos eficaces para la aplicacién y cumplimiento del Tratado,

para su administraciéon conjunta y para la solucién de controversias y;

s establecer lineamientos para la ulterior cooperacion trilateral, regional y mul-

tilateral, encaminada a ampliar y mejorar los beneficios del Tratado.

El TLC se negociaron un conjunto de reglas que norman los intercambios de ca-
pital, mercancias, y servicios, que ya se realizaban anterior a este tratado con los
tres integrantes, pero que las reglas se negociaban con cada sector ¥ con una vi-
gencia determinada, que provocaba incertidumbre en las inversiones a largo pla-
zo. Con las nuevas reglas los participantes en el comercio y las inversiones cono-
cen los plazos de desgravacién y otros mecanismos que le permite entrar con mas

confianza al mercado.

Los tres paises estuvieron de acuerdo, que con la expansion del comercio y las
oportunidades de inversion en la zona, estan obligados a promover el empleo y el

crecimiento econdémico.

Respecto a los flujos comerciales, entre los tres paises crecieron en un 151.6 % a
partir de la firma del TLC, y entre 1992 y 1996 se incrementaron las exportacio-
nes mexicanas de 81% a 84%. Para Estados Unidos en 1996 una tercera parte de

su comercio exterior lo realizé con los miembros del TLC. En cuestién de inver-
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sion, Estados Unidos represento6 en 1994 el 44,5% y en 1996 66% de los flujos de

inversion para México.

En el futuro se espera es que crezca el intercambio comercial con Estados Unidos
y Canada, pero sin ser dependiente sobre todo de Estados Unidos. México debe
diversificar sus relaciones econdmicas, tal vez no en estas proporciones, pero si
realizar dentro de su politica comercial estrategias que impulsen sus relaciones
econdmicas con otras zonas sobre todo con los del Suerte Asiatico v con la Union

Europea, ademas del Mercosur.

En cuestién de transporte, este estd insertado en el area de servicios, y Gnica-
mente es el transporte terrestre el que entré dentro de las negociaciones. De los
acuerdos sobre autotransporte fueron dos areas las pactadas; sobre servicios in-
terfronterizos y de inversion. Pasados tres afios después de entrado en vigor, se
acordé que las empresas transportistas podrian operar en los estados fronterizos
y pasados seis afios en todo el territorio. Respecto a inversion, las empresas nor-
teamericanas pueden invertir hasta 51% en empresas registradas en México,
hasta el décimo afio, y México podria hacerlo a su vez en empresas norteamerica-

nas hasta en un 100% al término del sexto afo del Acuerdo,

5.1.1.2. Area de Libre Comercio de las Américas (ALCA)

La iniciativa para la creacién del Area de Libre Comercio de las Américas (ALCA),
en la cual México esta incluido, se realizo en el marco de las negociaciones de la
Ronda de Uruguay en la Cumbre de las Américas realizada en Miami en los Esta-
dos Unidos a principios de diciembre de 1994. El objetivo es crear la prosperidad

a través de la integracién econdmica y el libre comercio.

Como en Estados Unidos no se dio un consenso para ampliar el TLC a otros pai-
ses del hemisferio, las negociaciones han tenido un ritmo lento. Simultaneamente
los gobiernos latinoamericanos han trabajado en la agenda de la cumbre para la

siguiente reunién en abril de 1998 en Santiago de Chile. Estos gobiernos propo-
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‘nen dos etapas: a) “la ampliacion y profundizacién de los acuerdos de coopera-
cién subregional y regional, ¥ b} la formacion de un area de libre comercio he-
misférica”, En la declaracién de principios de 1994 se realizaron las siguientes
pronunciaciones: “Pacto para el Desarrolle y la Prosperidad: Demeocracia, Libre
Comercio y Desarrollo Sostenible en las Américas”, la cual consta de cuatro par-
tes “Preservar y fortalecer la comunidad de democracias de las Américas”, “Pro-
mover la prosperidad a través de la integracién econdmica y el libre comercio”,
“Erradicar la pobreza y la discriminacién en nuestro Hemisferio” y “Garantizar el
desarrollo sostenible y conservar nuestro medio ambiente para las generaciones

futuras.”™

Dentro de los principios y temas mas importantes se acordd que a mas tardar en

el afio 2005 sera la fecha para la conclusién de las negocidciones.

5.1.1.3. Centro y Sudamérica

Los tratados de libre comercio que se estan firmando en América Latina estan
sujetos a las reglas generales de acuerdo a las caracteristicas de la Asociacion
Latinoamericana de Integracién (ALADI) reestructurada en 1980, y que es el ante-
cedente de la Asociacion Latincamericana de Libre Comercio (ALALC). La ALADI
se caracteriza por la liberacién comercial acelerada y general. La idea principal de
un acuerdo consiste en: estrechar los lazos de cooperaciéon, contribuir al desarro-
llo arménico, a la expansién del comercio mundial y a la ampliacién de la coope-
racién internacional, fortalecer Ia competitividad de las empresas en los mercados
mundiales, crear nuevas oportunidades de empleo, mejorar las condiciones labo-
rales y los niveles de vida de los paises signatarios, etc. Los objetivos especificos
normalmente son siempre los mismos para los acuerdos que México ha firmado o

esta negociando en este momento con paises de Centro y Sudamérica.

El principal conjunto de paises dentro de esta regidon es el Grupo de los 3, forma-

do por Colombia, Venezuela y México, el Tratado de Libre Comercio que firmaron,

! Panorama de ta Insercitn Internacional de América Latina v ¢l Caribe, Naciones Unidas, 5.1, CEPAL, 1997, pp. 39-40.
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entrd en vigor el 1° de enero de 1995. Una vez entrado en vigor, tendra una vigen-
cia minima de tres anos, transcurrido este plazo, su duracién sera indefinida. Los

objetivos son los siguientes:
» estimular la expansion y division del comercio;

* eliminar las barreras al comercio y facilitar la circulacion de bienes y de servi-

cios;
+« promover condiciones de competencia leal;
* aumentar substancialmente las oportunidades de inversién;
+ proteger y hacer valer los derechos de propiedad intelectual;

+ establecer lineamientos para la ulterior cooperaciéon con otras areas a nivel
regional y multilateral, encaminadas a ampliar y mejorar los beneficios del

Tratado;

» crear procedimientos eficaces para la aplicacion y cumplimiento del Tratade

para su administracién conjunta y para la solucion de controversias;

+ propiciar relaciones equitativas reconociendo los tratamientos diferenciales en

razon de las categorias de paises establecidas en la ALADI.

Por su parte México, se suscribié un TLC con Costa Rica. Los objetivos similares
a los del Grupo de los tres, entrd en vigor el 1° de enero de 1995, a la firma del
acuerdo se establece que cualquier pais o grupo de paises de Centro América
puede incorporarse al Tratado sujetandose a los términos y condiciones que sean

convenidos.

Respecto al Mercosur, México ha estado negociando desde 1996 su entrada a este
" mercado formadoe por Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay, los cuales esperan
que en este afio entre en vigor. Los integrantes del Mercosur esperan que al en-
trar México a su mercado, éste haga extensible los beneficios del TLC. Ante los

acontecimientos mundiales de integracidn econdmica, la alianza es estratégica
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pues, tendria un impacto importante, ya que, la suma de los integrantes concen-
tran los mayores mercados en exportaciones y en recepcion de Inversién extranje-
ra directa en toda América Latina, ademas de darse la alianza, representaria para

la region un equilibrio politico y econémico.

Acuerdo de Complementacion Econémica {ACE) con Chile, en 1991 se firmé con
este pais este Acuerdo, el cual abarca los aspectos de inversidén, servicios finan-
cieros ¥ de cooperacién. Con la firma del ACE se han dinamizado los intercambios
comerciales entre ambos y se han cuadruplicado desde la entrada en vigor en
1992. Tras la imposibilidad de la entrada de este pais al Tratado de Libre Comer-
cio con América del Norte (TLCAN]), el ACE, se ha ampliado, incluyendo los capi-
tulos de inversion, propiedad intelectual, compras de gobierno servicios y solu-
¢ién de controversias, que no estaban contemplados en el ACE, en ¢l que en el
mes de marzo de 1998 concluira pero ya como un Tratado de Libre Comercio en

el cual la mayoria de los productos estaran exentos de tarifas.

Dentro de las areas de negociacién con Chile existe un capitulo sobre transporte
maritimo y aéreo, en el que los dos paises se comprometen en €l comercio mari-
timo bilateral, a otorgar un libre acceso a las cargas publicas y privadas de su
comercio exterior a los buques de bandera de ambos. En el transporte aéreo, se

podran realizar servicios regulares y no regulares de carga y pasajeros.

Respecto a los paises con lo que México esta teniendo negociaciones bilaterales
para Acuerdos de Libre Comercic estin: Ecuador y Peri, con negociaciones que
se llevan simultdneamente. Sin embargo ante la posibilidad de que Ecuador se
integre al Mercosur, las platicas se han detenido, pero se esta también analizando
la posible entrada de este pais al Grupo de los Tres {G-3) propuesta que hizo
Ecuador antes del Mercosur. Se espera que los acuerdos con estos dos paises
concluyan en 1999, ya sea en acuerdos de blogue ¢ bilaterales. Al entrar en nego-
ciaciones con estos paises, se espera tener acceso comercial ampliade en el Gru-
pe Andino.

Por 1ltimo el Triangulo del Norte, formado por Guatemala, El Salvador y Hondu-

ras para los mismos fines, cuentan con 80% por ciento de avance en las negocia-
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- ciones, las cuales se reanudardn en marzo de 1998, después de haber estado
suspendidas por cuestiones internas de estos paises del Triangulo del Norte. Por
otro lado Panama individualmente esta negociando con México acuerdos simila-

res, los cuales estan a punto de concluir.

5.1.2. Acuerdos interregionales

Dentro de la globalizacién la produccion y distribucién de los mercados estan ex-
centos de limites geograficos y regionales. Los intercambios comerciales son la
ph‘oridad de todos los paises grandes y pequerios econémicamente hablando, y
sus ventajas o desventajas, también se presentan con relacién al grac_:lo de desa-
rrollo y por lo tanto de su intercambio con otras regiones econdmicas, a conti-
nuacién se presentan las regiones mas importantes para México en la realizacién

de acuerdos econdmicos interregionales.

§.1.2.1. Unién Eurcpea

La Unién Europea siempre ha mantenido lazos de cooperacién con América Lati-
na, en 1976 se impulsé la Cooperacién Financiera y Técnica (CFT). En 1987 el
Consejo Europeo se reunid para establecer una politica global para América Lati-

na, la cual consiste en:

¢ intensificar la ayuda publica al desarrolio;
e apoyar la integracién regional,

s« promover los intercambios comerciales;

s desarrollar la cooperacién industrial;

+ reforzar los otros sectores de la cooperacién (ciencia, energia, comunicacion,

etc.}
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“En 1991 la Comunidad Europea firmé con México un acuerdo de mayor coopera-
cién econdémica, industrial y acciones para la proteccién del medioc ambiente, este
es el antecedente mas cercano que existe ante el Acuerdo de Asociacion Econdmi-
ca, Concertacion Politica y Cooperacion, que se esta negociando actualmente y

podria entrar en vigor en €l afie 2001.

México, después de Argentina, es el cliente décimo segundo latinoamericano de
Europa y mantiene un grado muy bajo de intercambio econémico, apenas el 0.7%
de las importaciones y 0.8% de las exportaciones dentro del comercio exterior de
la comunidad. Para México la Unién Europea es el segundo socio comercial, vy la
segunda fuente de las inversiones extranjeras directa para nuestro pais. Para la
Comunidad el comercio con México representa el 35% del total del cor_nlercio con
los paises latinoamericanos y también recibe el mismo pdércentaje en inversiones

del total destinadas para América Latina.

Para 1998 comenzaran las negociaciones que den como resuitado una zona de
libre cambio que cubra el libre mercado de bienes y servicios, telecomunicacio-
nes, transporte, movimientos de capital, seguridad, normas sobre la competencia
y derechos de propiedad y de autor, para su ratificacién se ha realizado el Parla-
mento Europeo un Acuerdo Interino que seria la via rapida para su negociacion,
estas negociaciones deberan de estar de acuerdo a las normas de la OMC, (Orga-
nizacién Mundial del Comercio), las cuales deben conducir a la eliminacién de
tarifas comerciales, entre otras en los intercambios mutuos. Dentro de los acuer-
dos de esta naturaleza la Comunidad incluye una clausula democratica y de de-

rechos humanos, que los paises estdn obligados a firmar.

En la Unién Europea actualmente son 15 los integrantes, sin embargo para el
ano 2005 se tiene prevista la inclusién de paises de Europa Central y Oriental,
como Eslovenia, Estonia, Hungria, Polonia, la Repiblica Checa, negociaciones
que iniciardn en 1998. Los cinco restantes Bulgaria, Eslovaquia, Letonia, Litua-
nia y Rumania posteriormente. En total el nimero de integrantes sera de 25, esta

ampliacién implica mayor inversién y cooperacion para la Comunidad, por lo que
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se tiene previsto cambios en las politicas de cooperacién con paises como los de

Ameérica Latina por ¢jemplo,

5.1.2.2. Cuenca del Pacifico

El Acuerdo de Cooperacién Econdmica Asia-Pacifico (APEC), es la pﬁmera organi-
zacién internacional que surge después de la Guerra Fria en 1989 como foro de
didlogo y cooperacion, esta integrada por 18 paises, de los cuales cinco son in-
dustrializados Estados Unidos, Japén, Canada, Australia y Nueva Zelandia, 11 de
Asia Oriental y Sudoeriental (China, Hong Kong, Papua Nueva Guinea, la provincia
China de Taiwan, Corea y seis mas pertenecientes a la Asociacién de Naciones del
Asia Sudoriental (ANSEAN), que reune a Brunei, Filipinas, Indonesia, Malasia,
Singapur y Tailandia, México y Chile de América Latina estos dos ultimos paises
ingresaron en 1993. Existen 11 paises interesados en ingresar a la APEC, de los

cuales se encuentran Colombia, Ecuador, Panama y Pera.

El objetivo general de esta organizacién es que a través de la cooperacion se ob-
tendra un crecimiento sestenido, y un desarrollo regional, que contribuya at cre-

cimiento de la economia mundial.

En 1995 en la APEC se realizo el 40% del comercio mundial y tuvieron el 55% de
los ingresos econdmicos del planeta, lo cual tiene un gran significado para el co-

mercio de México, pues casi la mitad del comercio mundial se genera en esta zo-

na.

En 1994 los paises de la APEC-acordaron realizar la liberalizacién del comercio y
la inversién en diferentes plazos para el afio 2010 a las economias desarrolladas y

para el 2020 a las economias en desarrollo, para los 18 paises que la integran

Los compromises asumidos en la liberalizacion del comercio y ia inversién por los
diferentes integrantes dependen del grado de desarrollo, los mas industrializados,
se comprometen a realizar rebajas arancelarias en mayor grado y en menor tiem-

po que los menos desarrollados, éstos ultimos por su vulnerabilidad son mas
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cuidadosos al comprometerse y esperan mas tiempo para hacer ofertas en ese

ambito

La politica exterior de México en esta zona busca diversificar sus relaciones inter-
nacionales a través de las relaciones comerciales bilaterales con los paises de in-
dustrializacién reciente como es Singapur, por ejemplo, para lo anterior se estan
ofreciendo las mejores condiciones “sin limitaciones” para los inversionistas. En
esta zona los paises son muy reacios y cautelosos para ios acuerdos y México
demanda la reduccién de aranceles y barreras no arancelarias, una apertura ma-
yor, y transparencia de los regimenes de inversion extranjera y el aceleramiento

de la desregulacién econémica, para la entrada de los productos mexicanos.

Dentro de la APEC existe un grupo de trabajo sobre transporte?, que tiene como
objetivos: facilitar la transparencia en las politicas, regulaciones, procedimientos
y estandares en materia de transportes; promover un marco competitivo para la
industria del transporte, propiciar la reduccién de barreras al comercio de bienes
y servicios y a la inversién del transporte de acuerdo a los principios del GATT;
promover la participacién del sector privado en las platicas del grupo; facilitar
mejoras en la eficiencia productiva de la mano de obra y de la administracién,
propiciar una mayor transferencia de tecnologia; promover el uso eficiente de la
infraestructura existente; desarrollar sistemas de transporte sSeguros y otorgar
prioridad el desarrollo de los sistemas de transporte ambientalmente sostenibles,

la participacion del sector privado

Los servicios de transporte en los acuerdos de libre comercio tienen importancia
si existe un comercio significativo, en el mayor de los casos no tiene la importan-
cia de otras materias, como la comercial. Para el caso de México que por su situa-
cién geografica tiene inicamente dos vecinos uno a cada lado de la frontera y con
uno realiza mas del 80% de su comercio internacional, en este caso el transporte
adquiere gran importancia por el gran movimiento que el autotransporte realiza
por la frontera Norte, este es el motivo del gran significado que tiene el tema del

transporte en el TLCAN, y no ocurre lo mismo con otros acuerdos de comercio

*Ex ¢l cual, la participacién de México ia coordina la SCT.
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bilaterales o multilaterales donde los temas de transporte y especificamente el de

carga tiene poca trascendencia.

5.2. Tendencias hacia el futuro

La dinAmica en la investigacion y el conocimiento son factores que alteran la rea-
lidad en todos los campos, para el caso del transporte en el que su desarrollo y
mejoras depende de la demanda, y esta a su ves de los flujos comerciales. La tec-
nologia es la base para que en los proximos anos existan ofertas de transporte
novedosos y su impulso abarcara a todos los modos con innovaciones que permi-
tira al usuario obtener mejoras en los servicios en cuanto a una mayor velocidad
y capacidad, asi como los cambios respectivos en la regulaciéon qué tendran que

adecuarse también segin evolucione el transporte.

5.2.1. Nuevas tecnologias en infraestructura y equipo

Los sistemas de transporte necesitan contar con politicas de inversién para el
desarrollo y mantenimiento de la infraestructura y el equipo. El crecimiento de
los flujos de comercio obligan a contar con una infraestructura moderna que esta
basada en lo anterior, también obliga a la investigacion de nuevos materiales de
tecnologias, utilizados en la operacion del transporte que permitan un mejor fun-

cionamiento modal asi como integrado.

El transporte del futuro, ya se esta disefiando y proyectando: el tren de levitacion,
las carreteras automaticas las cuales funcionan con radares, videocamaras, com-
putadoras, magnetémetros que permiten que ilos vehiculos sean controlades au-
tomaticamente y realizando otras actividades que son impensables mientras se
conduce tradicionalmente. El equipo sofisticado utilizado, se integrara en estos
vehiculos al ser construidos y circularin por carreteras previamente equipadas’
con magnetos introducidos en la carpeta. Este proyecto ya esta muy avanzado en

algunas carreteras de los Estados Unidos y no pasara mucho tiempo para funcio-
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nar. Las ventajas de esta tecnologia permite circular a un nimero mayor de vehi-

culos en las carreteras mas saturadas.

En el transporte aéreo funcionaran naves espaciales para transportar pasajeros y
carga en el que los viajes tendran una perspectiva diferente, las distancias a reco-
rrer seran cosa del pasado: la nave subira al espacio exterior y se mantendra en
orbita hasta que la tierra haya girado para después descender al lugar donde esté

previsto el aterrizaje.

Los barcos también desarrollaran velocidades de por lo menos dos veces a la ve-
locidad actual, con el crecimiento que tendran los flujos internacionales de carga
en el futuro. La demanda de bienes en el comercio internacional requiere de ma-
yor eficiencia y sincronizacion de los actores que intervienen para gque un pro-
ducto esté de un punto a otro del planeta, Cuando aparecid el barco en la anti-
gledad era el transporte mas rapido, pero en la actualidad lo ha dejado de ser,
sin embargo es el que transporta mucho mas carga que cualquier otro. Los nue-
vos barcos del futuro utilizaran las olas captivas a través de turbinas creando

una gran fuerza a presién que permitira al barco alcanzar mayor velocidad.

Los trenes de alta velocidad hoy en dia ya son una realidad en Europa y Japén,
pais en el que pronto funcionara el tren por levitacion, estos trenes alcanzan una
velocidad de méas de 200 kilémetros por hora, en realidad no es una gran veloci-
dad pero lo destacable es que es un transporte masivo y econémico que une a las
ciudades més congestionadas; ademas que representan un importante potencial

para el transporte de carga interregional.

Podemos hablar de muchos proyectos de transporte utilizando tecnologias sofisti-
cadas para ¢l futuro, algunoes serdn utilizados y otros no, lo que es indudable es
que su desarrollo no se frenard y cada vez, cada generacién de seres humanos

sera participe de nuevos retos tecnologicos.

148



Perspectivas de la relacién comercio exteriot-transporte

'5.3. México en el escenario internacional

México a partir de los ochenta, con la entrada al GATT, firma su participacion en
la internacionalizacion econémica, con el objetivo de transformar ¢l pais me-
diante la apertura, como paliativo para “resolver” las constantes crisis que se
presentan sexenio a sexenio. En este marco el comercio internacional es funda-
mental para los objetivos de desarrollo. Por lo tanto, los cambios realizados para
tener una presencia internacional competitiva en produccién, bienes y servicios
son una prioridad. Los retos implican la modernizacién y aplicacién de politicas
relativas al transporte, al comercio, al desarrollo y a la investigacion de tecnolo-

gias diversas, en aras de cumplir las exigencias que implica la globalizacién.

5.3.1. Retos de politicas de transporte

El transporte es sin duda el sector de la economia que tiene gran importancia
para el desarrollo del pais, ya que permite la organizacién de las actividades eco-
nomicas, sin embarge para lograr lo anterior es indispensable de una planeacién
tal que efectivamente sea un motor de desarrollo, por tal motivo los objetivos en
los programas y politicas de transporte para el futuro deben ser realmente con-
sistentes y funcionales. Con la experiencia del pasado v la actual no es posible
caer en errores que han hecho tener sistemas de transporte ineficientes. Por lo
que en el futuro se espera contar con politicas que tomen en cuenta los siguien-

tes prerrequisitos:?
» lograr la articulacion de un verdadero sistema de transporte integral;
+ es necesaria la participacion del Estado pero con eficiencia;

* todas las decisiones, estrategias y proyectos deben estar dentro de un marcoe
congruente de planeacién y fundamentadas en una evaluacion de su impor-

tancia econdmica y social y de su factibilidad financiera y operativa;

? tslas Rivera, Victor, Op. Cit. pp. 229-230.
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s para una correcta evaluacion se debe contar con informacién adecuada y
‘oportuna. Debe ampliarse el esfuerzo por estudiar las caracteristicas del sec-

tor transporte y consolidar el acervo de estadisticas oficiales;

e ¢l sector transporte debe contar con los recursos suficientes para su desarro-
llo. No debe verse como un “mal necesario”, sino como una actividad produc-

tiva mas;

* es necesario revisar la legislacion y reglamentacion para actualizarlas y usar-
las mas como instrumento de promocién y prevencién y menos come fuente
de penalizacion;

¢ debe darse el mismo tratamiento legal y administrativo a todas las empresas
prestatarias y usuarias, independientemente del modo de transporte al que
pertenezcan, gue sean estatales o privadas, o que tengan una determinada

especializacion.

Mediante la aplicacion de politicas que consideran lo antes senalado, México
puede hacerle frente a las exigencias internacionales e insertarse en los cambios
necesarios que le permitan contar con un servicio de transporte competitivo que
atienda los flujos de comercio internacional de acuerdo a las exigencias de los

usuarios,

5.3.2. Retos comerciales

Mucho podria decirse lo que México puede hacer para ¢n el futuro consolidar su
presencia comercial internacional, desarrollar su industria a través de la crea-
cidn o de la importacion de tecnologias adecuadas para la produccién, contar con
una politica econdmica capaz de hacerle frente a los vaivenes de la economia
mundial, contar con recursos humanos capacitados, etc. La entrada a la compe-
tencia de los mercados internacionales exige calidad, competitividad y responsa-

bilidad de los que entran a la economia de libre mercado.
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Se deben implantar politicas comerciales acordes con los objetivos y lineamientos
de lo que implica un ambiente internacional competitivo en esta era del libre co-

mercio. Lo anterior debe sustentarse en politicas tales como:
¢ la identificacidon de nuevos mercados, como una prioridad;
+ implementacién de procesos comerciales eficientes.

s reducciones significantes en los procedimientos, que posibiliten ahorros en

tiempo y en costos;

s promover programas a las empresas para que compitan satisfactoriamente en
el mercado global; tomando en cuenta el trabajo que posibilite: la explotacion
de sus ventajas; recomendacién del uso de iejores practicas, como el cono-
cimiento de oportunidades de negocios y de informacién tecnolégica, que den
comeo resultado transacciones comerciales que estén representadas a nivel
nacional, regional y mundial; asi como implementar acciones que permitan la

facilitacion del comercio.

Para obtener una presencia comercial aceptable a nivel mundial, México debe en
general de tener en cuenta todos los factores que intervienen para su funciona-
miento y a grandes rasgos, tenier una estrategia que englobe las siguientes prac-

ticas:
* mejores practicas comerciales;

* mejores practicas para los empresarios y actores que intervienen en el comer-

cio;
+ estrategias de exportacién;
¢ busqueda y penetracion de mercados;
¢ Colocacién de nuevos productos al mercado;

+ facilitacion en la documentacién para la exportacién; y
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e un sistema bien organizado de transporte.

Las politicas anteriores, entre otras, son fundamentales para que el gobierno y
las empresas que pretenden incrementar su comercio internacional, las tomen en
cuenta. Los retos son muchos, por lo tanto un buen comienzo es la organizacion

de todos los factores que intervienen para su funcionamiento.

5.3.3. Retos tecnolégicos .

Por todos es sabido que el progreso y desarrollo en todos los sentidos de una so-
ciedad es el resultado de ia aplicacién de una politica tecnoldgica adecuada. La
competitividad internacional que existe en la globalizaciéon depende de la tecnolo-
gia utilizada en los procesos productivos, las telecomunicaciones y los transpor-
tes. En ia competencia por los mercados, ahora ya no depende de mano de obra
barata, de abundancia de recursos, de reduccién de impuestos a las empresas,
sino del conocimiento de la tecnologia, su aplicacién se vera traducida en la pro-
duccién de “mejores maquinas, nuevos productos, costos mas bajos y una pro-
ductividad mas alta” nuestro pais tiene que basar su competencia en la aplica-
cién y actualizacién de la capacidad tecnolégica y no en la reduccién de costos y

bajos salarios.

En la competencia que implica la globalizacién, no todos los paises tienen las
mismas oportunidades, los paises industrializados tienen mayor capacidad tec-
nolégica, y por lo tanto mayores beneficios econémicos que los menos desarrolla-
dos. Con las innovaciones tecnolégicas constantes en Estados Unidos, Japén y
Europa Occidental principalmente, los convierten en paises proveedores de tec-
nologia. En México, como en otros paises en desarrollo, ia liberalizacion de sus
economias cambiaron las condiciones de la industria y del comercio internacio-
nal, con lo que tienen que realizar esfuerzos enormes para actualizarse y contar

con mano de obra calificada.
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Nuestro pais ya enroladé en la economia de mercado, debera contar con estrate-
gias basadas en la industrializacién orientada hacia afuera, es decir en la crea-
cion de industrias que utilicen tecnologia para la exportacion. Entre algunas
ventajas que se obtienen al utilizar nuevas técnicas son: una mejor distribuciéon
entre el capital y el trabajo que redunda en mejores salarios y tasas de creci-
miento de los ingresos, que permitiran a su vez invertir en capacidad técnica y en

capital humano.

Para aumentar la competitividad industrial, México debe apoyar la creacion de
tecnologias genéricas como la microelectranica, la tecnologia de la informacion, la
bictecnologia y la tecnologia de nuevos materiales. Las nuevas tecnologias estan
desplazando las tecnologias tradicionales, ya que éstas cuentan con caracteristi-
cas como: a) la capacidad de transformar las condiciones de produccién creando
productos nuevos en varios sectores; b) la nuevas tecnologias se pueden aplicar
en diferentes ramas de la industria manufacturera; y ¢) promueven procesos de

produccién mas homogéneos.

Las estrategias para contar con tecnologia de punta, en caso de poder crearlas
por ¢l alto costo que representan, México debe atraer inversién extranjera directa
(IED} en la que la tecnologia esta incluida. Para la transferencia de tecnologia es
importante contar con un ambiente politico, econémico y social estable, una in-
fraestructura industrial, mano de obra barata, recursos naturales, un mercado
considerable y una zona de claboracion de productos de exportacién, aﬁnque
también es importante que el pais receptor cuente con servicios de apoyo técnico,
mano de obra calificada, infraestructura de informacién y proveer con piezas y

componentes de alta calidad.

Otra forma, para contar con tecnologia es realizar alianzas estratégicas o de coo-
peracidn entre empresas con recursos o tecnologias complementarios, en la que
la transferencia de recursos mediante intercambio de capital por acciones es una
opcidn.
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Cuadro 17
Bienes de capital y de alta tecnologia importados por los paises en desarro-
llo: tendencias regionales, 1970-1994 (porcentajes)

Regién o0 grupos econémicos 1970 1980 1990 1994+
Paises en desarrollo 100.0 100.0 100.0 100.0
Africa v Asia occidental
Africa septentrional y Asia occidental | 16.5 313 18.6 11.9
Africa subsahariana 11.1 10.0 4.0 1.9
Asia
. _China 11.0 5.1 8.2 9.7
Asia oriental y sudoriental 20.5 24.3 49.5 54.9
Asia meridional 5.1 2.9 2.8 2.6
América Latina y el Caribe 30.4 23.5 14.8 19.1

* Estimaciones

Fuente: Desarrollo Industrial, Informe Mundial 1996, ONUDI,

México, D.F., FCE, 1996, p. 52.

En el cuadro 17 se observa que los paises que integran Asia oriental y sudoriental

& partir de los ochenta, han contado con mayor porcentaje de importacion de ca-

pital y alta tecnologia, en comparacién con los otros paises. América Latina y el

Caribe se encontraron en 1994 en segundo lugar, pero no ocurrié asi en la déca-

da de los ochenta, ni antes de 1994, ocupando el segundo sitio Africa y Asia occi-

dental en los periodos sefialados.
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Las nuevas relaciones internacionales por asi decirlo marcan la tendencia a se-
guir para el futuro, la sociedad internacional ha cambiado. Anteriormente los
problemas entre las naciones eran bélicos y se resolvian de igual forma, (hoy en
dia aun existen confrontaciones, pero se utiliza en problemas muy complejos y
después de agotar todas las instancias, ademas con el visto bueno de la sociedad
internacional a través de las Naciones Unidas) en la actualidad se habla de coo-
peracion, de integracion, de globalizacion, donde los problemas que surjan debe-
ran solucionarse en conjunto, porque es en estos momentos que se esta enten-
diendo que ya no existe el regionalismo, los grandes problemas, ambientales,
econdémicos pr'incipalmente que afectan a un pais tienen consecuencias en mayor
o menor grado para toda la sociedad mundial. En el future tiene que existir ma-
yor conciencia sobre el papel que tenemos como comunidad internacional, viendo

al mundo como un gran pais con responsabilidades e intereses comunes,

Definitivamente €l fin de siglo, marca las tendencias hacia un futuro diferente al
que vivimos. El siglo XX fue testigo de las tensiones y guerras mas crueles y de-
vastadoras de la historia. Las diferentes posiciones ideologicas y economicas, re-
presentados por Estados Unidos y la hoy desaparecida Unién Soviética tuvieron
al mundo en el suspenso de una conflagracion mundial superior a las aconteci-
das. El capitalismo le gané la batalla a la economia centralmente planificada, v

no hubo necesidad de un conflicto bélico.

Con el fin del siglo entramos a una nueva ctapa, ahora el libre mercado, los

acuerdos econdmicos, la cooperacién, seran la pauta de las relaciones internacio-
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nales. A grandes rasgos la globalizacién, el multilateralismo y el regionalismo se-

ran parte de la dinamica actual y futura de la economia internacional.

Sin embargo, no podemos esperar que los problemas actuales de los paises me-
nos desarrollados los resuelva la globalizacion, de hecho no los resuelve y si pue-
de provocar mayer pobreza de los actores participantes, sobre todo aquellos que
apuestan a este tipo de mercado sin tener en cuenta que sus economias son fra-
giles y no siempre existe una certeza sobre su curso. Baste recordar que la ca-
racteristica de la globalizacién son los sistemas de produccién competitivos, y las

diversas operaciones econdmicas “que se realizan en un ambiente sin fronteras”,

Las economias que no puedan entrar en este proceso de desarrollo industrial, lo
mas probable es que tengan mas desventajas que ventajas, lo que producira ma-
yor desigualdad mundial. Si tomamos en cuenta, ademas, que las empresas que
pueden entrar en €ste proceso normalmente son mas las transnacionales que las
nacionales, lo que permite que los grandes capitales de los paises industrializa-
dos, sean los beneficiarios de la globalizacion. Si existieran beneficios de este pro-
ceso cco.némico, globalizacién y liberalizacion, este puede ser posible a largo pla-
zo, es decir faltan muchas cosas por hacer, y es posible superar los problemas
con una visién mas completa, que pueda abarcar todos los requerimientos nece-
sarios, para el funcionamiento de una sociedad mas equilibrada que permita en

general para todos un mejor nivel de vida.

El transporte es parte indispensable del desarrollo de cualquier sociedad, y evo-
lucionara en el grado que se desarrolle ésta. En cada época el transporte, que es
la finalidad de los proyectos de infraestructura en cualquiera de sus formas ha
sido una prioridad, pues de este depende que los paises y ciudades se vinculen
econdmica y socialmente. En la época de la conquista del mar, se afirmaba que
quien lo conquistara, conquistaria el comercio, v guien conquiste el comercio,
conquista €l mundo. En la época actual, esto ya no es una premisa, pero si ho-

mologamos el transporte con la tecnologia, podemos afirmar lo mismo,

La creacién de caminos y carreteras para el funcionamiento del transporte te-

rrestre, o de muelles para los barcos, son la infraestructura que el transporte ne-
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cesita para llevar de un lugar a otre los productos que se comercializan. Si una
region produce algin bien que se pueda comercializar se necesita del transporte
para tal fin, y al contrario, si no produce nada, lo mas probable es que sea una
region sin comunicacion, eso era una constante, por tal motivo muchas regiones
con lo Unico que contaban eran con caminos de brecha, donde el transporte lo
llevaban a cabo animales de carga, actualmente a unos pasos del siglo XXI, el
transporte, sobre todo, en los paises menos desarrollados, sigue funcionando co-
mo hace siglos, junto a los mas sorprendentes adelantos tecnolégicos en lo que a

esta area se refiere.

Tener un transporte eficiente y que comunique a las granées regiones econdmicas
tanto nacionales como internacionales es la prioridad del gobierno, por le que en
cada administracién se le da atencién a través de los programas gubcrhamenta]es
con objetivos que marcan las necesidades de cada época. Aunque es claro que no
es suficiente, el transporte esta rezagado, tenemos una infraestructura de hace
veinte afios, sin tomar en cuanta al transporte ferroviario que data de mas tiempo

atras.

Por el costo que representa, y por los recursos que se necesitan para el transpor-
te, el gobiemo modificd el marco reglamentario y comenzd con la concesién de
carreteras, Y administradoras portuarias, la venta de algunos tramos y rutas de
ferrocarril, lo anterior para obtener “mejores resultados”. Por los resultados obte-
nidos en algunas areas concesionadas esta politica no garantiza una mejor admi-
nistracién, ni una mejor opcién al usuario. El gobierno ha tenido que rescatar las

carreteras que habia dado en concesion, ademas a un costo mas alto.

Es interesante observar que a partir de la liberalizacién econémica en México, se
realizaron los cambios necesarios en la reglamentacion del transporte para ofre-
cer un servicio adecuado a las necesidades de la nuevas exigencias, pero hay que
sefialar que a pesar de lo realizado, la existencia de vicios, politicas mal aplicadas
¢ ineficiencias en la administracién del transporte en el pasado dieron como re-

sultado sistemas de transporte obsoletos, y de mal servicio que no terminan in-
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mediatamente a la aplicacién de nuevas reglas, y a la politica de concesiones, por

lo que hay que esperar para evaluar los resultados que se esperan.

Sabiendo de antemano que la apertura econémica, la integracién, la cooperacion,
entre otras son instrumentos que hacen posible las relaciones internacionales
con los cuales se pretende obtener beneficios concretos como son el impulso a las
exportaciones y a la economia en general, sin embargo estas politicas no son la
panacea de un pais en desarrollo. Por mas politicas y programas de crecimiento,
de promocidon de exportaciones, de inversidén, que se implementen, es importante
destacar que si bien lo anterior ayuda mucho, el problema de nuestro pais es sa-
ber como administrar los recursos obtenidos, como repartir, como democratizar
esos recursos. De nada sirve al pais que unos pocos sean los beneﬁciari.os de las

politicas aplicadas.

Por otra parte, es contundente el apoyo que para los procesos antes mencionados
han sido los sistemas de transporte y las telecomunicaciones, que han facilitado
los flujos comerciales internacionales. Al igual que una empresa necesita tecnolo-
gia para ser competitiva, un pais necesita de modernos sistemas de transporte
que hagan posible su participacién en el mercado global. El funcionamiento del
transporte en una sociedad refleja el grado de desarrollo, por lo que no es posible

entrar a la competencia intermacional, con sistemas de transporte obsoletos.

Con la apertura comercial, el TLC, la tendencia cada vez mayor hacia la firma de
acuerdos econdmicos bilaterales y multilaterales, el transporte esta entre la en-
crucijada de modernizarse o Unicamente atender el comercio doméstico ante la
competencia que presenta el transporte norteamericano con la firma del TLC, o
que el cien por ciento del transporte maritimo lo realicen empresas extranjeras.
Con la demanda de servicios especificos, las empresas de transporte, sobre todo
las de autotransporte, que son las que mas carecen de buen servicio, deben ofre-
cer calidad, atributo que encierra muchos factores, el transporte integrado a las
necesidades del usuario le permitird competir, ademas de conocer los factores

internacionales que estan determinando el tipo de servicio.
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El aceleramiento de los intercambios comerciales a partir de los noventa a nivel
mundial, estdn impulsando nuevos servicios, nuevos actores, y nuevas leyes es-
pecificas que faciliten el servicio del transporte, pero que también permita a los
usuarios contratar el transporte con las mejores garantias de que el operador o
agente de carga sera responsable de su mercancia. Por tal razén la existencia del
Transporte multimodal como término juridico respalda a los usuarios. Este servi-
cio de transporte, debe, sobre los demas tener mas importancia, ya que ¢l trans-
_porte internacional de mercancias, debe funcionar con reglas claras y transpa-
rentes. En México ante la falta de servicios de este tipo, deben de impulsarlo. A
nivel internacional cada vez mas servicios sofisticados de transporte surgen, liga-
dos a las necesidades de la empresa, y si el transporte nacional no se actualiza,
no invierte, ni utiliza la tecnologia adecuada, y no ve hacia adelante, acabé.ré por
ser comido por las grandes empresas internacionales y sobre todo, como ya se

mencioné por muchas razones de empresas transportistas de Estados Unidos.

Por otre lado, los programas que se realizan en cada administracion referente a la
promocion del comercio exterior, con todos los antecedentes de la liberalizacion
de la economia, van en el sentido de contar con todas las bases que permitan a
nuestro pais adentrarse a un sistema de intercambio econdmico sin tantas barre-
l-'as, con el objetivo de un mayor intercambio comercial, mayor atraccién de inver-
siones, y de cooperacion, pero hay que tomar en cuenta los peligros que significa
también apostarle al libre mercado, es decir, se debe regular también la entrada
de inversiones, no se puede permitir la entrada a empresas con fines inicamente
de especulacién, el no poner ninguna limitacion puede afectar mas que beneficiar

al pais.

Los retos son muchos, €l pais arrastra muchos problemas, pero una buena con-
duccién de politicas y programas econémicos, de educaciéon e investigacion tec-
nolégica, de empleo, de salud, de capacitacién en todos los aspectos, entre otros,
permitird el funcionamiento de los objetivos. Mientras se realicen con base en la
€tica, la preparacion, la responsabilidad y honestidad de los encargados de admi-

nistrar el pais.
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El futuro se presenta con un panorama en €l que impulsara el comercio por lo
que es indispensable que México cuente con politicas diversificadas ¥ no sblo
econdmicas, capaces de cambiar y superar la condicion de pais subdesarrollado,
esto puede ser posible a largo plazo, pero sobre todo, lo que se tiene que hacer es
un cambio de actitud en la poblacién, apoyado en la educacién. Educar para
contar con mejores profesionales, técnicos, mejor personal, mejores responsables
en la administracién publica, mejores profesores y estudiantes, etc., esto permiti-
ria contar con recursos humanos capaces y responsables en todos los ambitos.
Esto s un reto en el que cambiarian muchos vicios, y no sélo se justifica por las
exigencias de los mercados, sino por la existencia misma del pais, con una pobla-
cién méas educada en todos los aspectos, no Unicamente en el area del conoci-

miento, lo cual es la base para superar muchos de los problemas que aguejan al

pais.
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Anexo 1
Dimensiones y tipos de contenedores
Contenedor maritimo y terrestre

Las dimensiones de los contenedores se encuentran estandarizados bajo las nor-
mas de la Organizacion Internacional de Estandarizacién (ISQ), la cual establece
como estandar un contenedor de 2.438m (8') de ancho, 2.591m (8’6"} de altura y
6.096m {20') de largo, y tenemos el de 12.192m (40') que es el doble de largo. En
el primer caso las dimensiones equivalen a un TEU (Twenty-feet equivalent unit),

mientras que en el segundo equivalen a dos TEU's.

Sin embargo existen tendencias crecientes por parte de los transportistas inter-
nacionales a establecer nuevas dimensiones, que de hecho ya estan circulando
contenederes de 45, 48 y 53 pies de largo y hasta 9.6 pulgadas de alto, por cier-

tas rutas y productos.

Actualmente y en los afies por venir las dimensiones seguiran cambiando y desa-

rrollando "Estandares para contenedores de segunda generacion”.
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Tipos de contenedores!

Segiun su uso los contenedores pueden agruparse como sigue:

Contenedores para mercancias generales:

« Contenedor para uso general. Es un contenedor totalmente cerrado, hermético

y rigido. Cuenta con un piso y una de las paredes equipada con puertas.
Contenedores para usos especificos:

» Contenedor cerrado ventilado. contenedor de uso general provisto de dispositi-

vos para ofrecer una ventilacién natural o adaptada.

Contenedor con "Techo Abierto”. Contenedor que carece de techo rigido, pero
que puede tener un toldo flexible o movible, fabricado de lona, plastico o algin

material similar.

Contenedor tipo plataforma (paredes laterales abiertas) con superestructura

completa.

Contenedor sin paredes laterales fijas, que solo posee una estructura longitu-

dinal fija permanente entre los extremos superiores.

Contenedor tipo plataforma con superestructura incompleta y extremos fijos.
Contenedor tipo plataforma sin estructura longitudinal permanente entre los

eXtremos superiores.

Contenedor tipo plataforma con superestructura incompleta y extremos plega-
bles. Contenedor con superestructura incompleta, pero con estructura reple-
gable en los extremos, con una conexién estructural transversal compieta en-

tre los angulos de los largueros.

Buen, Oscar de., "Notas del tema de infraestructura para la integracion del transporte®, Querétaro, Qro., Instituto Mexi-
cano del Transporte,. 1993, pp. 15-19.
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« Contenedor plataforma. Contenedor que carece de superestructura pero posee
las mismas dimensiones que los que si la poseen. Estd equipado con esquine-

ros superiores ¢ inferiores como dispositives de fijacion.

Contenedores para mercancias especificas.

s Contenedor con caracteristicas térmicas. Posee un techo aislado que disminu-

ye la transmisién de calor entre €l exterior y el interior del contenedor.

s Contenedor isotérmico. Contenedor con caracteristicas térmicas no producidas

con aparatos de refrigeracion y/o calefaccion.

s Contenedor refrigerado (con refrigeracion renovable), contenedor que posee

caracteristicas térmicas dadas mediante el uso de:
hielo
nieve carbdnica
gas liquido

No esta provisto de unidades que le permitan alimentarse con energia del exte-

rior.

+ Contenedor refrigerado mecanicamente. Contenedor provisto de una unidad

refrigerante (unidad con compreser, con absorcidn, etc.}

e Contenedor con calefaccién. Contenedor provisto de un dispositivo de genera-

cién de calor.

+ Contenedor refrigerado y con calefaccién. Contenedor provisto de un dispositi-

vo de refrigeracién y de uno de produccion de calor.

+ Contenedor cisterna. Contenedor que esti compuesto por dos elementos base,

la cisterna y la estructura (conforme a especificaciones de la 1S0).
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"+ Contenedor para mercancias solidas a granel. Contenedor comprendido por

una estructura fija dentro de un contenedor ISC estandar.

s Contenedor especial. Contenedor disefiado especialmente para el transporte de
automéviles, ganado u otras mercancias especiales, construido con normas
1S0.

Contenedor aéreo?

La Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (IATA) describe los diferentes
tipos de Unidades de Carga Unitarizada (ULD) en paletas, ensambles paleta-red-
igli,? iglis estructurales, contenedores de bodega inferior, contenedores de

transporte intermodal aéreo vy de superficie y unidades térmicas.

» Paleta:’ Son plataformas de carga construidas normalmente de madera y dise-
nadas para manipularse por medio de bandas transportadoras en aeropuertos
y aviones, cuenta con ranuras que le permiten asegurarlas en la bodega del
avién y cuenta con redes que se atan alrededor de la carga por medio de co-
rreas elasticas. Hay cuatro paletas con diferentes dimensiones de las bases dos
que van de 2,24m x 3,18m, y 2,74m. las otras dos de 2,44m x 3,18m, y 6,05m.

Las paletas se utilizan en la bodega principal de aviones de fuselaje ancho,

* Ensambles paleta-red-igli: Las cubiertas no estructurales se les conoce como
iglas, capullos o valvas (construidas con fibra de vidrio u otro material liviano)
¥ se utilizan con las paletas para dar protecciéon a la carga. Los iglis pueden
permanecer unidas permanentemente a las paletas o dnicamente se fijan a
éstas por de redes. Existen tres dimensiones de igli red, dos de 2,24m x 3,18m

v 2,74m, y la tercera de 2,44m x 3.18m.

? Ruibal Handabaka, Albert, *Gestién logistica de la diswribucién fisica internacional”, trad. de Maria del Pilar Marulanda
de Galofre, Colombia, Norma, 1994, pp.59-67.
*Lared y el iglt (especie de capucha), son aditamentos para dar proteccion a la carga, y mantener ésta dentro de las di-
mensiones de la paleta.

164



Anexos

¢ Jglus estructurales: El igli esta unido a la paleta sin necesidad de la red y se le
puede dar la forma que se requiera. Sus dimensiones son 2,24m x 3,18m y
2,44 m x 2,74m.

s Contenedor de bodega inferior: son estructuras completas y cerradas. En las
bodegas inferiores de aviones de fuselaje ancho caben dos, los hay certificados
(por la Organizacién Internacional de Normalizacién [SO) y no certificados. Sus
medidas son de 1,53m x 1,56m v 1,53m x 3,18m.

» Contenedores intermodales para transporte aéreo. Estos son los mismos que
se utilizan en los otros modos (ver contenedores maritimos} y se transportan en
la bodega principal de un avién de fuselaje ancho. Este contenedor muy rara

vez es utilizado en este modo.

+ Unidades térmicas: Estan construidas y equipadas con controles térmicas para
la regulacion de la temperatura interna. Estos contenedores se utilizan en zo-

nas de temperaturas extremas.

Anexo 2
Documento del transporte multimodal

El documente utilizado como evidencia de un contrate de fletamento ha sido el
conocimiento de embarque maritimo. Sin embargo, en la actualidad el moderno
comercio de lineas Regulares ha sustituido algunas veces el conocimiento de em-
barque por otros documentos, que se asemejan a aquelios utilizados en et acarreo
de mercancias, por aire ferrocarril o carretera. Actualmente la documentacién en
el transporte internacional de mercancias, tiende a uniformar la informacién y las

funciones de los diversos documentos.

Esto se pretende mediante un solo documento elaborado por el transporte multi-

modal: el documento TM.
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E! contrato TM, es el documento que expide el operador de transporte multimodal
(OTM) o su representante. En ese documento el OTM se compromete a llevar un
embarque de un pais a otro, utilizando para ello por los menos dos modos de

transporte diferentes y conservar sus caracteristicas cualitativas y cuantitativas.

El documento TM realiza las siguientes funciones:
+ Es prueba de la existencia de un contrato de ésta naturaleza
+ Es un comprobante de recibo de las mercancias por el OTM

+ Es un documernto representativo de las mercancias, o sea que sin la entrega

del documento no se podran recoger.

Caracteristicas del documento TM:

* Prueba de existencia del contrato.- el conocimiento de embarque y el docu-
mento TM no son en si mismos los contratos de transporte pero si constituyen
evidencia de los términos del contrato, ios cuales son especificados en las con-

diciones generales impresas en ambos documentos.

s Comprobante del recibo de mercancias.- el documento T™, al igual que el co-
nocimiento de embarque, puede constituirse como el recibo de las mercancias
por ¢l porteador /OTM.

» Es representativo de las mercancias.- el documento representa a las mercan-
cias, lo que indica que sin la entrega del documento no se podran recoger ias

mismas.

Pero el conocimiento de embarque como el documento TM (negociable), a diferen-.

cia de otros documentos de transporte, también permiten a las partes transferir
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el titulo de las mercancias u ofrecerlas en garantia al acreedor durante el transi-

En el documento de transporte multimodal deberan constar los datos siguientes:4

+ La naturaleza general de la mercancias, las marcas principales necesarias para

su identificacién, una declaracién expresa, si procede, sobre su caracter peli-
groso, ¢l numero de bultos o de piezas y el peso bruto de las mercancias o su
cantidad expresada de otro modo, datos que se haran constar tal como los ha-

- ya proporcionado el expedidor,
El estado aparente de las mercancias.

El nombre y el establecimiento principal del operador de transporte multimo-
dal.

El nombre del expedidor.
El nombre del consignatario, si ha sido comunicado por el expedidor.

Ei lugar y la fecha en que el operador del transporte multimodal toma las mer-

cancias bajo su custodia.
El lugar de entrega de las mercancias.

La fecha o el plazo de entrega de las mercancias en el lugar de entrega, si en

ello han convenido expresamente las partes.

Una declaracién por la que se indique si el documento de transporte multimo-

dal es negociable o no negociable,

El lugar y la fecha de emision del documento de transporte multimodal.

* Centro de Comercio Imernacional UNCTAD/GATT, "Manual de distribucién fisica de las mercancias para la exporta-

<ion", Ginebra, 1988, pp. 85-89.
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» La firma del operador de transporte multimodal o de la persona autorizada al

efecto por €l

¢ El flete correspondiente a cada modo de transporte, si ha sido acordado expre-
samente por las partes, o el flete, incluida la moneda de pago, en la medida en
quien deba ser pagado por el consignatario, o cualquier otra indicacién de que

¢l flete ha de ser pagado por el consignatario.

+ El itinerario previsto, los modos de transporte y los puntos de transbordo pre-
vistos, si se conocen en el momento de la emision del documento de transporte
multimodal.

» La declaracién del parrafo 3, del articulo 28 del Convenio TM: el documento de
transporte multimodal comprendera una declaracién en el sentido de que el
transporte multimodal esta sujeto a las disposiciones del presente convenio
que anulan toda estipulacién que se aparte de ellas en perjuicio del expedidor

o del consignatario.

+ Cualesquiera otros datos que las partes convengan en incluir en el documento
de transporte multimodal, si no son incompatibles con la legistacion del pais

en que se emita el documento de transporte multimodal.
Responsabilidad del OTM

Una parte muy importante del convenio esta vinculada con la responsabilidad del
operador de transporte multimodal. El operador asume responsabilidad desde
que toma a su cargo las mercancias hasta el momento de su entrega responsabi-
lidad por servicio de puerta a puerta. Es una responsabilidad integral, el operador
responde por la entrega no importando en que segmento de la cadena de trans-
porte haya ocurrido la pérdida, el dafio o el retraso, a diferencia de otros siste-
mas en el que cada segmento es individual y el titular de cada modo de trans-

porte responde por el dafo ocasionado.

El articule 16 sobre la responsabilidad del operador de transporte multimodal

establece el fundamento de la responsabilidad puesto que el operador sera res-
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ponsable por pérdida, dafio o retraso "a menos que prucbe que €l, sus empleados
o agentes adoptaron todas las medidas que razonablemente podian exigirse para

evitar el hecho y sus consecuencias.”

El operador es responsable por pérdidas o dafios hasta un limite de 920 unidades
de cuenta or bulto o de 2.75 unidades de cuenta por kilogramo, lo que resuite
mayor cantidad, si es que el transporte muitimodal incluye un tramo de trans-
porte por mar, en case contrario el limite se incrementa a 8.33 unidades de
cuenta por kilogramo. (una unidad de cuenta es un derecho especial de giro, de-
finido por el Fondo Monetario Internacional, las cantidades mencionadas se con-

vertiran en moneda nacional de un Estado, segin el valor de esa moneda).

Los porteadores maritimos han sido muy renuentes a aceptar responsabilidades
por la caiga, a menos que sea manejada por sus propios medios de transporte.
Esto se manifiesta en las cldusulas de los conocimientos de embarque. Podemos
decir entonces que un conocimiento de embarque por transporte total no implica
una responsabilidad total del OTM.

Esto se traduce en una insecguridad para los usuarios del transporte, debido a
que practicamente se encuentran sin oportunidad a dirigirse a un unico respon-
sable, en caso de que sus mercancias sufrieran un incidente en algin lugar de
las cadena del transporte. Las Reglas de Hamburgo modifican hasta cierto punto
este principio dando la posibilidad al usuario de darle seguimiento a su reclamo,
en este principio se observa que el porteador maritimo sigue limitando su respon-
sabilidad a la parte de transporte que realiza con su buque. Ademas, el periodo
obligatorio de responsabilidad de las Reglas de Hamburgo no incluye los periodos

posteriores a la entrega de las mercancias.

En este sentido, un conocimiento de embarque total, aunque no contiene una
responsabilidad completa para quien lo emite, da mayor cobertura y seguridad al
usuario del transporte. En contrapartida, el documento de Transporte Multimo-
dal {(documento TM) es superior al tradicional conocimiento de embarque total,
puesto que no soélo cubre la totalidad del transito, sino que ademas contiene una

responsabilidad completa para guien lo emite.
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Anexo 3

Nueva reglamentacidén para el transporte de carga y para la promocién del

comercio exteriorS

Ante la perspectiva de una econcmia abierta a la competencia internacional, Mé-
xico inicié un vasto procese de modernizacién econémica, que incluyé entre otras
cosas, un sistema de regulaciones mas acorde con las condiciones y requeri-

mientos actuales.

En materia de transporte de carga y promocion al comercio exterior, las princi-
pales medidas llevadas a cabo para establecer ¢l nuevo marco normativo, son las

siguientes:

1. Reglamento de la Ley para Promover la Inversion Mexicana y Regular la Inver-

sion Extranjera.

Publicado el 16 de mayo de 1989, elimina restricciones para propiciar la inversién
productiva tanto nacional comeo extranjera necesaria para generar empleos, reac-
tivar la economia, impulsar innovaciones tecnologicas y ayudar a insertar los
productos mexicanos en los flujos comerciales internacionales. El rango de acti-
vidades abiertas a la inversién extranjera se amplié significativamente y en mu-

chos sectores pueden poseer hasta el 100% del capita.
2. Convenio Aéreo entre México y Estados Unidos de Norteamérica.

Ratificado el 2 de junio de 1989, contienen modificaciones que permiten contar
con servicios aéreos mas modernos y eficientes. Contempla rutas que enlazan
nuestros centros turisticos mas importantes con las capitales norteamericanas y
con los centros de concentracion y distribucion de trafico conocidos como “hubs”,
También incluye los centros productores de materias primas y la zona de magqui-

ladoras. Prevé la operacion de rutas cargueras para el intercambio eficaz de mer-

* Todas estas disposiciones fueron publicadas en el Diario Oficial de la Federacién, excepto la Gltima medida que aparecié
en un documento de fa Secretaria de Comertcio y Fomento Industrial.
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cancias y otros servicios especializados come son los vuelos de fletamento, de ca-

racter eminentemente turistico.

Bases Especiales de Tributacién para Contribuyentes Dedicados al Transporte de

Carga y Pasaje.

Publicadas el 15 de junio de 1989, modifica el régimen de tributacién en materia
de impuesto sobre la renta para los autotransportistas, que anteriormente eran
considerados come contribuyentes menores. Los transportistas deberan de ins-
cribirse en el Registro Federal de Contribuyentes y la base para la determinacién

del impuesto serd el nimero de unidades que posea cada uno.
Convenic de Modernizacién y Reestructuracién del Autotransporte de carga.

Firmado el 6 de julio de 1989 por el Gobierno Federal y las agrupaciones de
transpbrtistas, establece una serie de compromisos para elevar la calidad de ser-
vicio en el transporte de carga. Estipula acciones tales como la liberaciéon de ru-
tas, la autorizacidén para movilizar cualquier tipo de mercancias y negociar libre-
mente los niveles tarifarios, la renovacion de la flota vehicular y la capacitaciéon
del personal, entre otras.

3. Reglamento para el Autotransporte Federal de Carga.

Publicado el 7 de julio de 1989, fija las nuevas bases a las que se sujetara la
prestacion del servicio, con una marcada tendencia hacia la liberalizacién de ru-
tas, tipos de carga, tarifas, utilizacién de centrales de carga y hacia la simplifica-
cién de tramites para obtener permisos o concesiones. Todo esto con el fin de
propiciar una mayor competencia y libre concurrencia, reducir los costos de co-

mercializacion y eliminar rentas monopdlicas.
6. Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional.

Publicado €l 7 de julic de 1989, establece las condiciones para controlar el movi-
miento de mercancias en transporte multimodal internacional, en lo que se refie-

re al uso de instalaciones en puertos maritimos o terrestres y en lo relacionado a
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seguros y tarifas. Ademas permite que las empresas navieras mexicanas celebren
contratos de operadores extranjeros, libera el otorgamiento de autorizaciones a
nuevos agentes y suprime las restricciones gue impedian utilizar contenedores de

importacién para movilizar carga domeéstica.

7. Promulgacién del Convenio Internacional sobre Seguridad de los Contenedores
(CSC). '

Adoptada €l 2 de diciembre de 1972 en Ginebra, Suiza y promulgada en nuestro
pais el 28 de agosto de 1989, tiene como objetivo facilitar el transporte interna-
cional de contenedores y formalizar las normas necesarias para que la manipula-
cién, el apilamiento y el transporte de los mismos, se realice en condiciones de

seguridad.

8. Disolucion y Liquidacioén de la Camara Nacional de Transporte y Comunicacio-

nes.

Publicada el 23 de abril de 1989, modifica las agrupaciones de tra.nsportistés
existentes hasta esa fecha, creando en su lugar las Camaras Nacionales de Car-

ga, de la Marina Mercante y del Autotransporte de Pasaje y Turismo.

9. Decreto para el Fomento y Modernizacién de la Industria Manufacturera de

Vehiculos de Autotransporte.

Publicado el 11 de diciembre de 1989, tiene por objeto elevar la competitividad y
eficiencia de esa industria a niveles internacionales. Permite que las empresas de
la industria terminal puedan importar vehiculos de autotransporte, para com-
plementar su oferta en el mercado nacicnal. Estas medidas entraron en vigor en
1991 para autobuses, en 1993 para tractocamiones y en 1994 para camiones.
Ademas autoriza, a partir de 1992, la incorporacién de motores que utilicen ga-

solina en camiones pesados destinados al mercado nacional.

10. Decreto para el Fomento y Operaciéon de la Industria Maquiladora de Expor-

tacion.
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"Publicado el 22 de diciembre de 1989, establece lineamientos para promover el
establecimiento y regular la operacién de esta importante fuente generadora de

empleos y divisas.

11. Reglamento de la Ley sobre el Control y Registro de la Transferencia de Tec-

nologia y €l Uso de Patentes y Marcas.

Publicado el 9 de enero de 1990 como complemento a las modificaciones en ma-
teria de inversién extranjera, con el fin de facilitar la aplicacién de tecnologias

modernas.
12, Reglamento para el Servicio de Maniobras en Zonas Federales Terrestres.

Publicado el 24 de enero de 1990, su objetivo es actualizar la rcglamcn.ta;cic‘m en
las actividades conexas al transporte, principalmente en las zonas fronterizas,
donde las plantas magquiladoras de exportacién han introducido adelantos técni-
cos, cuyos productos requieren de un transporte agil y eficiente. Establece la li-
bertad de los usuarios para elegir al prestador de servicios de maniobras que mas
le convenga, sustituye el esquema de tarifas fijas por maximas y prohibe el cobro

por servicios no prestados.
13. Programa Nacional de Modernizacién Industrial y del Comercio Exterior.

Publicado el 24 de enero de 1990, establece las estrategias y linea de accién para
propiciar el crecimiento de la industria nacional, mediante el fortalecimiento del
sector exportador. Menciona entre otras cosas, la importancia de contar con un
marco regulatorio sencillo y transparente y una infraestructura de transporte y

comunicaciones que cumpla con las exigencias de las empresas exportadoras.

14, Reformas a la Ley Aduanera

Publicadas durante 1989 y 1990, tienen como objetivo adecuar los servicios de
despacho aduanero a las necesidades crecientes de nuestro comercio exterior.
Permiten la entrada y salida de personas, mercancias y medios de transporte du-

rante las 24 horas del dia de todos los dias del afio. Eliminan la posicién oligopo-
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lica de los agentes aduanales, liberan las tarifas, facilitan la expedicion de nuevas
patentes y simplifican ¢l otorgamiento de autorizaciones para que una empresa

pueda contar con un apoederado aduanal.

15. Reestructuracién del Nombre, Ubicacidon y Circunscripcion Territorial de las

Aduanas.

Publicada el 9 de marzo de 1990 con el fin de adecuarlas a la dinamica del co-

mercio y €l transporte internacionales.
16. Programa de Importacién Temporal para Producir Articulos de Exportacion,

Publicado el 3 de mayo de 1990, permite que algunas empresas productoras de
bienes no petroleros, utilicen materias primas, maquinaria o equipo traido del

exterior, para fabricar articulos destinados a la exportacion.
17. Regulacién para el Establecimiento de Empresas de Comercio Exterior.

Publicada el 3 de mayo de 1990, establece medidas para propiciar el crecimiento
de empresas especializadas en la comercializacidon internacional , que ayude a
aumentar la oferta exportable y la demanda internacional de productos mexica-

nos,
18. Fomento y Regulacion de las Empresas Altamente Exportadoras.

Publicade el 3 de mayo de 1990, establece una serie de apoyos y estimulos para
las empresas que participan de manera dinamica y permanente en los mercados

internacionales, contribuyendo a la generacion neta de divisas.

19. Concesiones para Instatar Sistemas de Comunicacién a lo Largo de las Ca-

rreteras

Publicadas el 19 y 20 de junio de 1990, autorizan la instalacion de sistemas ra-
dioeléctricos de comunicacién con enlace a las redes de telefonia y de microon-

das, asi como al sistema de satélites Morelos, para comunicar areas rurales, pe-
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querfios nicleos de poblacién y zonas urbanas y suburbanas a lo largo de algunas

carreteras del pais.
20. Programa Permanente para la Promecién de las Exportaciones.

Puesto en marcha el 19 de febrero de 1991, contiene medidas fiscales, aduanales
y de promecidn para el aprovechamiento de la infraestructura y servicios orienta-
dos a la exportacion. Algunas de estas medidas son: la expedicién de concesiones
para la prestacion de servicios portuarios v maniobras de carga y descarga, la
firma de un convenio para la modernizacién integral del sistema ferroviario, €l
establecimiento de un sistema competitive de tarifacién ferroviaria, la promocién
de la inversién privada en equipo de arrastre y traccion ferroviaria, la creacion de
un sisterna de seguimiento a la problematica portuaria y ferroviaria que enfrenta
el exportador y la creacion de una red nacional de frio para reducir los costos de

transporte.
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