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1.- MOTIVO Y JUSTIFICACION DE LA ELABORACION DEL TEMA DE TESIS QUE
PROPONGO:

Considerando que histéricamente las primeras expresiones de normas escritas
surgieron en el ambito del comercio, con una tendencia definida a generalizarse, para
adecuarse a conceptos universales humanos.

Que en nuestro tiempo, en los procesos de integracion econémica, el comercio aparece
como un factor aglutinador de la universalidad humana

Que actualmente la libertad comercial global contribuye a que los pueblos en sus
relaciones mutuas alcancen el camino de la integracion econémica que les permita
alcanzar su desarrollo. '

Que no puede haber una separacién entre el comercio y la vida econémica por lo cual
es necesario estudiar las conexiones existentes entre el derecho comercial y el
desarrollo histérico, para encontrar una explicacion tedrica a las relaciones existentes
entre el derecho y el desarrollo econémico. ’

Efectivamente, el Comercio Exterior es hoy en dia la vida de la economia nacional. El
importador y el exportador deben entender los procedimientos técnicos necesarios para
lograr ventas o compras adecuadas en los mercados internacionales.

La distribucién, empaque, envase, embalaje, reglamentacion aduanera, seguros,
financiamiento etc., son unos cuantos de los elementos que intervienen en el Comercio
Exterior.

Estimamos que llevar a cabo un estudio de las realidades expuestas se justificaba, mas
aun, cuando las mismas interesan y afectan el desarrollo de nuestro pais, por ello
elaboramos el proyecto de tesis anexo en el que se contienen los principales elementos
tendientes a lograr dichos objetivos.

2.- OBJETIVOS

Siendo el Comercio exterior una variable de todo sistema econémico que trata de la
insercion de un pais, en este caso México, como vendedor y comprador de bienes y
servicios en los mercados externos. De esa insercion surge la balanza comercial,
registro contable que da cuenta anual de las importaciones y exportaciones de objetos
transportables, generalmente fisicos, que se registran en las aduanas.

A esta vision mercantilista, vigente hasta hace algunos afios, se suma la del comercio
de servicios, intangibles, que vinculados a los intercambios entre varios paises,

comienza a tener una presencia fundamental, presencia que se registra en la columna
de servicios de la balanza de pagos. Autorizo a la Direccion General de Bibliotecas de la

UNAM a difundir an formato sbectronico e impreso el
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E. La estructura legal del costo, seguro y flete de las mercaderias, materia del
Comercio Exterior, o Cost, Insurance and Freight, C.L.F.

F. Caracteristicas especificas de las Relaciones Comerciales Internacionales
entre los paises Desarrollados y Subdesarrollados.

4.- METODOS DE INVESTIGACION

La investigacion que se propone, se va a elaborar a través del analisis de la informacidn
de diferentes bibliohemerografias, en las que se plasman reflexiones y versiones
distintas sobre la materia.

Los métodos que seran empleados para la investigacion son, en primer lugar, el
inductivo-deductivo, que nos permite tener una visién global tanto de las practicas
internacionales del comercio exterior, como de su desarrollo practico al referirnos
especificamente a la Regulacién tanto en el antigua GATT, como en la actual
Organizacion Mundial de Comercio en la materia del presente estudio, las cuales serén
abordadas en forma cronolégica.

En la busqueda de material de apoyo, se va a recurrir tanto a fuentes primarias, como a
secundarias, de modo que la informacion sea completa, veridica y confiable.

Asimismo, el segundo Método, es el de Trabajo de Campo, que consiste en:

a) Investigacion del funcionamiento y resultados de los principales organismos
mexicanos competentes en materia de comercio exterior, particularmente en las
Secretarias de Economias, en la de Marina, en la de Hacienda y Crédito Publico;
en la de Relaciones Exteriores; en las Camaras de Comercio y de la Industria; en
el Instituto Mexicano de Comercio Exterior; en las Agencias Aduanales, en las
empresas navieras, etc.

b) Prueba piloto de los instrumentos de investigacion

¢) Ajustes y adecuaciones de los mismos

d) Aplicacion definitiva de los instrumentos de investigacion

El tercer Método, es el de Trabajo de Gabinete consistente en:

a) Ubicacién de toda la Legislacion Mexicana reguladora de nuestro comercio
Exterior, de manera especial en: Ley de Navegacion y su Reglamento; Ley de
Comercio Exterior; Ley Organica de la Administracion Publica Federal; Ley
Aduanera y Cédigo Fiscal de la Federacion

b) Procesamiento de la informacion obtenida

¢) Interpretacion de la informacion segun el método conducente

d) Redaccion de los resultados de la investigacién y

e) Elaboracion de propuestas concretas acordes con lo investigado.



Mercancias y servicios son-en la actualidad los “objetos” de comercializacion entre
diversos paises.

Estimamos que para que se puedan alcanzar los objetivos que persiguen las politicas
del comercio exterior conforme a los intereses de los paises contratantes, se considera
necesario realizar un estudio, en el caso de nuestro pais, de las condiciones conforme
con las cuales México ha ingresado en el proceso de la llamada globalizacién
econdmica, situacién que exige analizar las condiciones de nuestro derecho aduanero
relacionado directamente con nuestro comercio exterior en el marco de los valores
juridicos y de la justicia social.

Si ademas se tiene presente que nuestro pais no puede permanecer aislado de las
grandes corrientes comerciales que existen en el mundo porque no se puede abstraer
ni separarse de la globalizacién e internacionalizacion de los mercados, ello justifica la
elaboracion del presente estudio que entre otras finalidades tiene la de difundir los
elementos basicos de la exportacion de nuestra produccion nacional, asi como la de
colaborar en la formacion de una cultura del comercio exterior que sirva de base para el
desarrollo y fortalecimiento de nuestra economia de mercado para tratar de lograr el
mejor futuro econdémico de nuestro pais, considerando que en nuestro tiempo el
comercio exterior es un factor determinante en la vida econémica nacional.

Consideramos que los anteriores objetivos propios del comercio exterior, regulados
tanto por érdenes juridicos internacionales, como estatales, ademés por las practicas
del orden mercantil supranacional, originados basicamente en la transportacion de las
mercaderias por vias maritimas y actualmente por sistemas aéreos y terrestres, soblo se
pueden realizar mediante la distribucion, empaque, envase, embalaje y reglamentacion
del financiamiento y aseguramiento de las mercaderias en transito, que permiten el
desarrollo de las economias de los Estados y particularmente de los importadores y
exportadores, a todo lo cual contribuyen con efectividad los INCOTERMS, los F.O.B. y
los C.I.F., materia del presente estudio, para contribuir también a las mejores relaciones
comerciales entre los paises desarrollados y aquelios en vias de desarrollo, lo cual
justifica la elaboracion de la presente monografia.

3.- HIPOTESIS QUE DEBERA RESOLVER LA INVESTIGACION

A. Importancia y caracteristicas generales del Comercio Exterior.
B. Los Medios de Transporte en e} Comercio Exterior.

C. Estudio de las caracteristicas generales de los Términos Comerciales
Internacionales o INCOTERMS.

D. Analisis de la Especificacién Libre a Bordo o Free on board, F.O.B.
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CAPITULO PRIMERO
GENERALIDADES SOBRE EL COMERCIO INTERNACIONAL.

I.  CONTENIDO DEL COMERCIO EXTERIOR.

A. CONCEPTUACION DE LOS TERMINOS COMERCIO EXTERIOR Y
COMERCIO INTERNACIONAL.

Comunmente son confundidos los téminos “comercio internacional” y “comercio exterior’,

pues aparentemente son similares; sin embargo, es un problema de apreciacion gradual.

La diferencia entre comercio internacional y comercio exterior alude al comercio que se
realiza entre dos entes econémicos mas alla de las fronteras nacionales; sin embargo el
término “comercio internacional” da la impresiéon de que la persona que hace referencia a
esta actividad (comercio) se encuentra en un punto elevado en el espacio, que le permite
contemplar de una manera global todas las relaciones econémicas o al menos las mas
relevantes que se dan entre todos los diferentes entes econf’)micos que participan en
relaciones comerciales supranacionales. En cambio el término “comercio exterior” provee
una connotacién de un espectador que habla de este tipo de relaciones entre dos
diferentes entes econémicos, pero enfocandolos desde el lugar, o pais, en el que se

encuentran.

El término “comercio exterior” hace referencia al intercambio comercial de un pais con
relacion a los demas, es decir, si tomamos como referencia a México, el comercio exterior
de México es aquel que este pais realiza con las diferentes naciones con las cuales

comercia.

El comercio exterior de un pais es un importante sector de su actividad econémica, debido

a la naturaleza de sus funciones.! Debe responder a los intereses nacionales de dicho

' Las funciones del comercio exterior son: dar salida a la produccién que no se puede vender internamente,
por estar abastecido el mercado nacional; generar divisas al pais; generar empleos; fomentar la inversién en



Estado, que en manos de sus gobiernos, modulan su insercion con los principios del

¢omercio multitateral o internacional’.

Se define como aquella parte del sector externo de una economia que regula los

intercambios de mercancias, productos y servicios entre proveedores y consumidores
fesidentes en dos o mas mercados nacionales y/o paises distintos, incluso considera los
fntercambios de capital, y los aspectos referentes a la entrada temporal de personas de
negocios. Se trata de transacciones fisicas enffe residentes de dos o maés territorios
aduaneros que se registran estadisticamente en la balanza comercial de los paises

implicados.

En cambio, el término “comercio internacional” es un concepto mas amplio, pues abarca el
flujo de relaciones comerciales internacionales, sin hacer referencia a un pais en
especifico. Es decir, “Es el conjunto de movimientos comerciales y financieros, y en
general todas aquellas operaciones cualquiera que sea su naturaleza, que se realicen
entre naciones; es pues un fenomeno universal en el que participan las diversas

comunidades humanas”.?

Tradicionalmente se ha visto como una actividad entre naciones. En realidad las corrientes
comerciales estan denominadas en su inmensa mayoria de Europa occidental,

Norteamérica y Japon.

El COMERCIO internacional puede ser definido como “...aquel que se realiza entre los
Estados que componen la comunidad internacional, ya sea por medio de organismos

oficiales o de los particulares mismos. También debe considerarse comercio internacional

nuevas plantas; adquirir productos y servicios que no se producen internamente, etcétera, favorecen y
refuerzan el desarrollo economico de un Estado.

2 Téngase presente la asimilacion de los principios (por ejemplo, trato nacional y trato de la nacion mas
favorecida) y Acuerdos del GATT-OMC en paises desarroliados (como Estados Unidos de América, Canada,
Union Europea), y en los paises “en desarrollo” y en los “menos adelantados”.

3 Osorio Arcila, Cristobal. Diccionario de Comercio Internacional, México, Grupo Editorial Iberoamérica, 1935,
p. 48.



aquel que tiene lugar entre un Estado y una comunidad economica, asi por ejemplo entre

Argentina y el Mercado Comun Europeo™

B. LA MUNDIALIZACION, LA GLOBALIZACION Y LA
INTERNACIONALIZACION

Actualmente son de uso comun los términos “globalizacion”, “mundializacién” e
“internacionalizacién”, tanto en el &mbito econémico como en el politico; sin embargo, ha
habido un gran abuso de los mismos, y no existe uniformidad de criterios respecto a la

diferenciacion entre estos términos, llegando a ser empleados incluso como sinénimos.
1.- Mundializacion

Es un proceso historico que nace desde que se manifiesta la interrelacion de sujetos de un
territorio a otro en el ambito cultural, politico, social, economico, comercial e incluso

juridico.

Esta interrelacion tiene sus origenes en Grecia y Roma, desarrollandose hasta la
actualidad, en que destacan dos vertientes segtn la participacion de los sujetos: cuando
participan directamente los Estados a través de tratados se presume la existencia del
concepto internacionalizacién; en el momento en que surge la participacion de los sujetos
denominados “empresas” con otros elementos como los servicios, por ejemplo, estariamos

en presencia de la globalizacion.

Es la culminacién del proceso histérico de expansién del capitalismo y el efecto de sus
propias leyes economicas, cuyo soporte es la tecnologia; teniendo como efecto la
destruccion del medio ambiente y el agotamiento de los recursos no renovables. Su
agente activo son las empresas multinacionales, caracterizandose la libre movilidad del

capital y la fuerza de trabajo.’

4 Garrone, José Alberto. Diccionario Juridico Abeledo Perrot, Tomo |, A.-D Buenos Aires, Abeledo-Perrot,

1986.
5 v/idal Villa, José Maria. Mundializacién. Antraztj. Espaiia, Editorial Icaria, 1996, p. 83.



2 .- Globalizacién

La globalizacion es un proceso que sé nutre del liberalismo economico, la democracia
propietaria estadounidense y la tecnologia cibernética que conjuga las categorias tiempo Y
espacio al servicio de un mercado planetario que propicia el libre flujo de mercancias,
rapitales y empresas, asignando unidades y beneficios a agentes econdmicos privados

especialmente.

Una caracteristica central de Ja globalizacion econdmica es la desterritorializacion de 1as
empresas Yy mercados nacionales, las cuales aspiran a reemplazar las regulaciones Y
lealtades domésticas, por proyectos multilocales y plurinacionales. Los Wlamados intereses

nacionales son diluidos en intereses trasnacionales desregulados ¥ privados.

La globalizacién de la economia, es entendida como “un proceso de interrelacion compleja
entre diversos mercados, generaimente por conducto de agentes privados y cuyo objeto
primordial consiste en ensanchar su escala de ganancias por la venta de productos y
servicios o el establecimiento directo de filiales con el fin de reducir costos o el de competir

en mercados protegidos”. 6

Segun Octavio lanni, la globalizacion s un fenémeno de homogeneizacion, en principio,
econémica que se encamina a borrar las fronteras del mundo, para formar una comunidad

mundial, facilitada por €l desarrollo electrénico de las comunicaciones, y la informacion.”

En el plano juridico se habla de lograr 1a armonizacion de los sistemas juridicos, lo que ya
existe en algunos grupos regionales como la Union Europea, que ha podido sobrevivir
juridicamente, aun cuando entre los paises miembros se encuentran representados tanto
el sistema anglosajon como el romano canoénico. Sin embargo, la globalizacion juridica
requeriria 1a armonizacion de los sistemas de gran parte del mundo, lo que resulta una

tarea muy compleja.

-
® | opez Fillafaiie, Victor, Globalizacion y Regionalismo desigual, México, Siglo XIX; 1997. p. 13
7 1anni, Octavio, Teorias de la globalizacion, México, Siglo XXI, 1998.



La creciente globalizacion de la economia mundial obedece a hechos irreversibles. En
primer lugar, el progreso tecnolégico en las comunicaciones y 108 transportes ha sido
yertiginoso, y ha reducido drasticamente los costos de movilizar mercancias de manera
continua e incontenible de los mercados. En segundo lugar, la globalizacion obedece a
ina apreciaciéon cada vez mas generalizada del papel crucial del comercio exterior en el

crecimiento economico.®
Las principales caracteristicas de la globalizacion son:

a) La globalizacion de la economia esta representada por la interdependencia entre las
economias nacionales, las industrias, las empresas y los bloques regionales.

b) El incremento en el comercio internacional y la gradual eliminacion de barreras al
mismo, lo que permite Ja vinculacion mas estrecha y cercana entre paises, las industrias y
las empresas, haciendo con ello del mundo un mercado global.

¢) Incorporacion de nuevas tecnologias. Mediante la globalizacion se permite |a
introduccion de cambios esenciales en los métodos de produccion. Los avances recientes
en el areade telecomunicaciones ha facilitado la integracion de los mercados nacionales.

4) Movilidad de capitales e inversién extranjera directa.
Actores de 1a globalizacion

1) Inversiones

Convenios de proteccion de inversiones

Capitulo X1 del TLCAN

El proyecto del AMI y los Acuerdos Bilaterales de Inversion

2) Industrias

Legislacion de metrologia y normalizacién

Normas oficiales

-
8 programa de Politica Industrial y Comercio Exterior, Diagnéstico, p. 13.



IS0 9000, etcétera.

Legislacion ecolégica y ambiental

3) Informacion

Becreto industrial

Publicidad-mercadotecnia

Transferencia electronica de fondos

Sistemas de pagos

4) Individuos

Consumidores, legislacion de proteccién al consumidor

Existen también rasgos de “globalizacién” en algunas areas del derecho, las cuales
rebasan las fronteras de lo nacional para ubicarse en un contexto de proteccion y
regulacién mas amplio; tal es caso de:

1. Derecho ecolégico y ambiental planetario

2. Derecho de la propiedad intelectual

3. Derechos humanos

Inmunidad

Extraterritorialidad

Tribunal Penal internacional

4. Derecho de la competencia

Practicas desleales

Practicas restrictivas

5. El derecho del comercio internacional



Acuerdos de la OMC

Un proceso que se esta dando de modo paralelo al de globalizacién es el proceso de
tegionalizacion. La regionalizacion, en el fondo, es un factor que acelera la globalizacion,
pero que observandolo de forma aislada se caracteriza por la homogeneizacion de

aspectos econémicos, politicos, sociales, culturales y juridicos.
3. Internacionalizacién.

La internacionalizacién es la accion y efecto de internacionalizar, que es someter a la
autoridad conjunta de varias naciones, o de un organismo que las represente, territorios o

asuntos que dependian de la autoridad de un solo Estado.’

En efecto, el Estado se internacionaliza a partir de tratados internacionales, definidos por
la Convencién de Viena sobre Tratados “como acuerdos escritos regidos por el Derecho

»

Internacional, celebrados entre dos o mas Estados...”. Tales instrumentos juridicos
internacionales pretenden, entre otras cosas, fomentar el desarrollo econémico, social,
cultural, etcétera, de un pais, estableciendo disposiciones que reguten en el futuro
determinados aspectos o asuntos (problemas transnacionales) de diversa indole, que
escapan de la esfera nacional, y por sus implicaciones, requieren de una solucion

conjunta, a través de la asociacion con otras naciones.

Asi, los tratados de libre comercio fomentan el desarrollo principalmente econémico de un
pais, conformando blogques comerciales tales como el TLCAN; MERCOSUR; UE, o
simplemente relaciones comerciales bilaterales, como el tratado de libre comercio México-
Israel. Donde los Estados pierden la soberania economica, consecuencia del
nacionalismo, para regular y establecer disposiciones conjuntas que les permitan resolver
el desarrollo comercial y por tanto econémico de sus naciones. Lo que antes era tarea del
Estado, ahora con la internacionalizacion del mismo, es una cuestion que atafie a otros

Estados.

% Diccionario de Ciencias Sociales, Madrid, Instituto de Estudios Politicos, 1975, t. I, p. 1156



Es importante sefalar que la internacionalizacién de los Estados, a través de tratados
- comerciales, influye o fomenta la globalizacion, promovida por las empresas, las cuales se

benefician de las disposiciones establecidas en dichos tratados.
1l.- LA BALANZA DE PAGOS

La balanza de pagos registra las transacciones econémicas internacionales entre los
residentes de un pais y el resto del mundo, durante un periodo normalmente de un afio;
comprende tanto los flujos de bienes —-movimientos de mercancias y servicios- como los
financieros, que influyen en las variaciones en los estados de activos y pasivos con los no
residentes, como también las correspondientes a las tenencias de medios de pago

internacionales.'®

El FMI Ia define como la contabilidad sistematica de todas las transacciones econémicas
que han tenido lugar durante el periodo de un afo entre sujetos econdmicos del pais y
sujetos economicos del extranjero. Se divide en: balanza de cuenta corriente y balanza de
cuenta de capital. A su vez, la balanza de cuenta corriente se divide en: a) balanza
comercial; b) balanza de servicios, y ¢) balanza de renta de inversiones; mientras que la
balanza de cuenta de capital es el conjunto de movimientos de capital y otro monetarios

que aseguran la liquidacién de saldo de la balanza de cuenta corriente. "’

Para efectos de este estudio, tiene gran importancia la balanza comercial, la cual, como ya
habiamos mencionado, forma parte de la balanza de pagos. En ella se recogen los
ingresos procedentes de las exportaciones y los pagos de las importaciones. Su saldo

refleja el superavit o déficit comercial."

Se dice que la balanza comercial es positiva o activa cuando el monto de las
exportaciones supera al de las importaciones. Entendiéndose con esto, que el flujo de las

importaciones fue financiado con recursos internos. Cuando la balanza comercial es

1% | edesma, Carlos A., Principios de comercio internacional, 32 ed., Buenos Aires, Ediciones Macchi, 1990,
. 50.

i Astudillo Urstia, Pedro, Elementos de teoria econdmica, México, Porrua, 1988, pp. 179-181.

2 Tarminos de marketing (diccionario —base de datos), Miguel Santesmases Mestre, Madrid, 1996, p. 10.



negativa, deficitaria o pasiva, entonces el monto de sus importaciones supera al de las
axportaciones, donde las primeras fueron financiadas o con recursos internos (haciendo

uso de reservas monetarias), o con dinero proveniente de créditos externos.

£n México, el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI), publica
mensualmente las estadisticas de la balanza comercial, informacion que nos permite un

rnayor conocimiento sobre el comportamiento del comercio exterior del pais.

La Administracién General de Aduanas y la Unidad de Informatica, Contabifidad y Glosa,
de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, con base en los pedimentos o registros
administrativos de entrada y/o salida de mercanéias, elabora un registro, el cual es
remitido al INEGI Y al Banco de México, quienes en forma conjunta revisan la informacion
aplicando la conceptuacion internacional vigente (Manual de Balanza de Pagos del Fondo

Monetario Internacional).”
lil. LA COMPETITIVIDAD

La globalizacion, favorece el aumento de la variedad de modelos de organizacion
empresarial. La competitividad depende en parte de la organizacion eficiente y eficaz de

los factores de una empresa.

La competitividad es un atributo de las personas (fisicas o morales-empresas, incluyendo
los Estados nacionales), importante para la produccion de bienes o servicios, derivado del
eficiente manejo del desarrollo tecnolégico, la innovacion y capacidad de adaptarse a
demandas variadas, derivadas de normas culturales o habitos de consumo locales; de los
factores de produccion; tasas de interés financiero, tipos de cambio; costos de produccion
y servicios, que les permite obtener un mejor precio y calidad, con el propésito de adquirir

una posicién relevante en el mercado.

13 INEGI: Estadisticas Econdmicas, Balanza Comercial, 1998.



ELEMENTOS:

s Desarrollo Tecnologico

+ Innovacién

¢ Investigacion Industrial

« Capacidad de adaptacion a
habitos de consumo
locales

« Costo de los factores de
produccion (trabajo, capital
e insumos)

o Capacidad de diferenciar y
ampliar gamas de
productos

COMPETITIVIDAD

Calidad

y
Precio

POSICION
RELEVANTE
DE MERCADO
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La competitividad consiste en las diversas maniobras realizadas por la empresa (o las
economias nacionales), a efecto de reducir costos sin sacrificar ni la calidad ni el nivel de
vida de los trabajadores, con el objetivo de mantener o aumentar su participacion en los

mercados nacionales e internacionales, obteniendo una renta o ganancia.14

Consiste en producir bienes y servicios que cumplan con los requisitos de calidad
establecidos a nivel internacional, a un precio optimo que satisfagan los habitos de

consumo locales.

Dentro de este proceso de adaptacién a nuevas normas y habitos de consumo cuiturales,
las empresas han dirigido sus esfuerzos sobre elementos de competitividad denominados
por algunos autores como “elementos no costo”, como la calidad, la investigacion industrial
y desarrollo tecnologico, que permiten innovar y constituir sectores de produccion
enteramente nuevos, que cambian las fronteras de éstos, y los transforman al cambiar los
contenidos técnicos. Asimismo, el desarrollo tecnolégico acorta tiempos y revitaliza a los
sectores tradicionales, al mismo tiempo que exige personal capacitado para operar nuevas
maguinarias que agilizan los tiempos de pfoduccién y la calidad de los productos y

servicios fabricados.

La investigacion con fines industriales, fomenta al igual que el desarrollo tecnolégico ta
calidad de los bienes y servicios producidos, paises como Japon, ha explotado este

recurso.

Este concepto adquiere relevancia, al analizar el objeto de la Ley de Comercio Exterior

que establece:

Articulo 1°.- La presente Ley tiene por objeto regular y promover el comercio exterior,
incrementar la competitividad de la economia nacional, propiciar el uso eficiente de los
recursos productivos del pais, integrar adecuadamente la economia mexicana con la

internacional y contribuir a la elevacion de! bienestar de la poblacién.

4 Sydney Weintraub conceptua a la competitividad como la capacidad de especializarse, de aprovechar las
economias de escala cuando existen, de maximizar la eficiencia en la produccion o prestacion de servicios.
Weintraub, Sydney, EI TLC cumple tres afos, México, FCE-ITAM, 1997.
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Es asi como nuestra Ley, reconoce la importancia de la competitividad.
V. EL PROTECCIONISMO Y EL LIBERALISMO

1 a politica comercial se define como el manejo del conjunto de instrumentos al alcance del
Estado para mantener, alterar o modificar sustantivamente las relaciones comerciales de
un pais con el resto del mundo; comprende, entre otros, la politicé arancelaria, que es un
mecanismo protector y de captacion de recursos para el erario nacional bajo la forma de
impuestos indirectos, que gravan las operaciones del comercio exterior, afiadiendo un

componente artificial al precio del articulo y volviéndolo, por tanto menos competitivo.'
Dentro de la politica comercial se incluyen:

Restricciones arancelarias y no arancelarias

Politicas fiscales'® y monetarias expansivas'’El Estado dirige la politica econémica
mediante los instrumentos directos (politica monetaria, fiscal, comercio exterior, empresas
publicas) e indirectos (politica salariales, de empleo, seguridad social, educativa, cientifica

y tecnoldgica, etcétera).

La intervencion directa o intervencion participativa de ejecucion, por la cual el Estado es
_un sujeto econémico mas que acttia y dirige actividades economicas, es una intervencion
estatal administrativa, pues generalmente se traduce en acciones realizadas por medio de

empresas publicas.

Esta intervencion puede ser por participacién en situacion de competencia (en México, por
ejemplo, en el sector alimentario), y por sustitucion de actividades economicas privadas

que se incorporan al sector publico; petroleo, energia, telecomunicaciones, etcétera.

5 Apdala Mirwarld, Mario, “Retos y oportunidades para a empresa’. Comercio Internacional, serie:
Documentos técnicos, nam. 1, México, BANCOMEXT, 1997, pp. 5y6

'8 gubsidios, exenciones impositivas, créditos preferenciales y control de los sectores estratégicos de la
economia.

7 Emisién monetaria, politica de endeudamiento y politica cambiaria de estabilidad.
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Hsta intervencion directa no es casual ni indicativa, sino que de forma sistematica participa
(en competencia) o sustituye (en monopolio) a los particulares en el proceso de desarrollo,

produccién y distribucion de bienes y servicios.

En este sentido, la intervencién estatal directa requiere de diversos modos de gestion
plblica que se clasifican en directos (ejecucion por el propio Estado), e indirectos

(ejecucion por terceros bajo la direccion y fiscalizacién del Estado).

La intervencion del Estado, desarrollada mediante la proteccion excesiva a la industria
pacional o doméstica, adquiere la denominacion de proteccionismo. En Meéxico, el
proteccionismo surgé en la década de los treinta, a partir de la nacionalizacion petrolera y
Ja extensa regulacion en el sentido de prohibir el ingreso de flujos de capital externo, con
objeto de fortalecer y consolidar la incipiente industria nacional, valiéndose de
instrumentos tales como la limitacion o prohibicion de importaciones de productos que
pudieran producirse en nuestro pais (sustitucion de importaciones) y el otorgamiento de

subsidios.

Las consecuencias de dicha politica proteccionista fue que lejos de fomentar la
competitividad se cay6 en conductas paternalistas, limitando la presencia de nuestro pais

en las relaciones comerciales internacionales.

Por lo que se refiere al liberalismo, se afirma que las politicas econdmicas
contemporaneas han rescatado los postulados del viejo liberalismo del siglo XVIil y se
aprestan a iniciar el nuevo siglo bajo la égida del mercado y el retiro estatal de la vida

econémica.

En efecto, para los liberales, los individuos existen por si solos, configurando su cultura y
su identidad en una convivencia social que se realiza por medio de las normas juridicas,
del estado de derecho. Recordemos que el derecho, en su principio basico, es el
fundamento del contrato social, realizado entre los individuos para su convivencia
arménica. Asi se estructurd la filosofia politica liberal de Hobbes, Hume, Montesquieu y

Rousseau.
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Para los liberales, la sociedad civil existe independientemente del mercado, y en ella los
individuos se desarrollan con todas sus pasiones y virtudes. El mercado es un elemento
més de lo social, el cual debe someterse a las leyes derivadas del contrato social, que es
¢! derecho. Con ello el liberalismo es una filosofia sobre la libertad de individuo, en donde
$e presentan las pasiones humanas (amor, envidia, celo, honor, altruismo, etcétera), que

en el liberalismo encuentran un espacio de florecimiento.

t os neoliberales, en cambio, hacen del mercado el centro de lo social, pero su vision del
mercado esta solo restringida a los mercados de los sectores financiero y bursatil, el cual
es el eje de toda su concepcion y de toda su orientacién sociopolitica. En torno a ellos

giran los otros mercados de bienes y servicios al que acuden los agentes economicos.

En este sentido, para los neoliberales lo social es una consecuencia del mercado, y el
mercado, un resultado de los mercados de dinero y de capitales (financiero y bursatil). En
los mercados los individuos forman lo social, y es en esta relacion donde lo social y lo
cultural son un producto de lo mercantil, y lo mercantil tiene como base, segun los

neoliberales, los mercados bursatiles y financieros.

Segun lo anterior, tanto lo econdmico como lo social se forman independientemente de la
accion del Estado, por lo que este debe ser un complementb que se ajusta a los dictados
de las normas mercantiles y financieras. De esta manera, entre menos participe el Estado
en la economia, mejor pueden actuar los mercados para configurar lo social; bajo el libre
dominio del mercado se llega al equilibrio general, en el cual tanto la generacién de bienes
y servicios, los precios y la distribucion de este ingreso entre los agentes privados se

realiza en términos optimos.

En mérito a lo anterior, el mercado es la fuente de todo lo social, y por tanto es el derecho
el que debe ajustarse a las leyes del mercado. Se trata entonces del estado de derecho

regido por las leyes del mercado.

El sostener politicas extremistas como las anteriormente citadas ha permitido un

desequilibrio a nivel econdémico, comercial y sobre todo juridico. Ejemplo de ello lo
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tenemos en el procedimiento de practicas desleales de nuestra Ley de Comercio Exterior,
gue presupone la existencia “exclusiva” de un sector manufacturero obviando la existencia
die subsectores altamente competitivos, tales como el porcicola, dentro del sector

ggropecuario.
V. OBJETOS DEL COMERCIO INTERNACIONAL CONTEMPORANEO

[l comercio exterior es una variable de todo sistema econémico que trata de la insercion
dle un pais, en este caso México, como vendedor y comprador de bienes y servicios en los
*nercados externos. De esta insercion surge la balanza comercial, registro contable que da
cuenta anual de las importaciones y exportaciones de objetos transportables

generalmente fisicos, que se registran en las aduanas.

A esta vision mercantilista, vigente hasta hace algunos afios, se suma el comercio de
servicios, intangibles, que vinculados a los intercambios entre varios paises, comienza a
tener una presencia fundamental, presencia que se registra en la columna de servicios de

la balanza de pagos.

Mercancias y servicios son en la actualidad los “objetos” de comercializacion entre

diversos paises.
A. BIENES O MERCANCIAS

Son los objetos fisicos transportables que se importan o exportan entre los distintos
mercados internacionales. Estos objetos transportables se dividen en materias primas o
productos basicos y manufacturas, entendidas éstas como aquellas que han
experimentado diversos procesos de elaboracion, transformacion o procedimientos que

incorporan valor agregado a una materia prima.

El régimen de comercio internacional de cada una de estas mercancias es diferente y no

puede asimilarse en forma mecanica ni arbitraria.
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Mercancia, “en el lenguaje comun es todo elemento, articulo o bien econdmico que se
produce y ofrece en un mercado. En términos economicos que se produce y ofrece en un
mercado. En términos econémicos mas estrictos, el vocablo comprende aquellos articulos

que pueden considerarse sustitutivos perfectos entre si.'®

I.- Las materias primas o productos basicos

Bl concepto de materia prima se identifica con los recursos naturales, que cuando son
a@stratégicos para un pais, pasan a ser un producto basico en la comunidad internacional.
$e trata de minerales, solidos o liquidos, de granos, vegetables y alimentos que por lo
general se producen en los paises en vias de desarrollo y que se comercializan sin

mayores procesos de transformacion.

Sirven para iniciar cadenas productivas, procesos con intervencién de tecnologia y cubren
una gran variedad de productos (cobre, petroleo, café, algodoén, estaio, cacao, caucho,

azlcar, etcétera).

Los esquemas de comercio de estos productos primarios no se desarrollan bajo leyes de
oferta y demanda por diversas razones —naturales, econémicas y politicas-. De tal suerte
que se encuentran en convenios reguladores de oferta y precios, conocidos como
Acuerdos Internacionales de Productos Basicos (azucar, café, trigo, caucho internacional,

cacao, textiles, etcétera).

La UNCTAD ha disefiado un esquema multilateral conocido como Programa Integrado de
Productos Basicos (PIPB) que, dotado de un fondo de financiamiento, intenta establecer
mecanismos que permitan defender precios remunerados para los productos bdsicos en

un sistema compensatorio que ya tiene jerarquia de tratado internacional.

En sintesis, los productos basicos se regulan por convenios basicos sobre determinados
productos (azucar, café, cacao, etcétera) y por el PIPB. De paso diremos que México

participa en ambos esquemas de comercializacion.

18 Osorio Arcila, op. Cit., p. 123.
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2. Las manufacturas

Se trata de objetos transportables que han experimentado transformaciones productivas y
que incorporan trabajo socialmente necesario. Es decir, agregan valor a materias a traves
de tecnologia y procesos. En el concepto amplio de manufacturas se ubican insumos,
bienes de capital-maquinaria-equipo y productos finales de diversos usos y destinos. Estos
articulos se comercializan en general a través de ofertas y demandas, excluyendo los
comercios cautivos intraempresas que alteran la libre competencia, y bajo la regulacion de
la Organizacion Mundial del Comercio (OMC). Via precios normales, regulados por
aranceles protegidos de practicas desleales, las mercancias cubren un universo
importante de las transacciones mundiales y cuya distribucion geogréafica tiende a
concentrarse en tres grandes mercados regionales: Japon, Estados Unidos y la Union
Europea. Esta distribucion se altera en los afios ochenta con la irrupcion de los paises de
industrializacion reciente (NICS), que capturan cerca del 25% del comercio mundial de
manufacturas (Hong Kong. Taiwan, Brasil y México). Debe sefialarse que parte de esa
presencia, nueva en dichos mercados, es resultado de las ventajas obtenidas en los
sistemas generalizados de preferencias, mecanismos que comienzan a cerrarse a los

mencionados paises.

El comercio de estas mercancias ha dado lugar a sistemas preferenciales de diversos
signos, destacandose esencialmente dos: a) comercios integrados, y b) comercios

preferenciales.

Los comercios integrados se basan en procesos de integracion que van de zonas de libre
comercio (Carifta-Caricom), uniones aduaneras (BENELUX), mercados comunes, tratados
de libre comercio al estio TLCAN y uniones economicas: estos procesos de
regionalizacion economica se articulan segun los grados de supranacionalidad que
otorguen a sus Organos comunitarios y a la profundidad de los compromisos de

integracién econdmica, comercial y politica de sus miembros.

Por su parte, los comercios preferenciales se inscriben en esquemas de cooperacion,

carentes de supranacionalidad y buscan més articular preferencias arancelarias empiricas
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y lineales al estilo de ALADI y Pacto Andino, dejando a los miembros con libertad para

manejar sus politicas comerciales.

Gerramos este apartado referido al comercio de manufacturas sefialando la
subcontratacion internacional (maquiladoras) como otra forma extendida de producir
mercancias para los mercados internacionales, aprovechando ventajas competitivas
salariales y geograficas, experiencias en las que México y los paises del sureste asiatico

juegan un papel sefialado.

En sintesis, el comercio de manufacturas, por su dinamica y efecto multiplicado en Ios
intercambios mundiales, ha desarrollado esquemas y patrones de intercambio.

Comercio libre regulado por la OMC y sus acuerdos (50%)
Comercios integrados (Union Econémica) (10%).
Comercios preferenciales (ALADI y TLCAN) (15%)

Comercios cautivos o intraempresas (comercio matriz-filial de empresas

> Dd -

transnacionales) (15%).

La Camara de Comercio Internacional, ha elaborado los nuevos términos de compraventa
internacional, cambiando los de 1990. Estos incoterms 2000, se anexan en el presente

trabajo, dada su importancia en la compraventa internacional de las mercancias.

B LOS SERVICIOS E INTANGIBLES: NUEVOS OBJETOS DEL COMERCIO Y SUS
CARACTERISTICAS

Los servicios son actividades econémicas que dan origen a intangibles o inmateriales de
distintos grados de complejidad, determinados por el contenido de conocimientos que
implican o envuelvan, que no son generados por la agricultura, mineria o industrial y que
participan directa o indirectamente en la produccién o consumo de bienes fisicos o

manufacturas.

Presentan las siguientes caracteristicas:
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1.- Conocimiento

Esta caracteristica es fundamental, ya que éstos no podrian existir sin el hombre. En
efecto, la presencia de los servicios en el comercio internacional revalta al hombre, se
rebasa la época en que la maquina lo substituye. Se advierte el transito de una sociedad
dle bienes a otra de conocimiento; de una meta de produccion de gran volumen a otra que
busca generar un mayor valor (valor-conocimientos): de la competencia por el capital, la
fuerza de trabajo o los recursos naturales a la competencia por el conocimiento y calidad

como llave de acceso a los mercados.

Dia con dia las manufacturas utilizan menos insumos y aplican mayor valor-conocimiento.
Algunos autores consideran que para ubicarse en un lugar de control de la economia
mundial para el siglo XXI se requiere que sus nacionales estén mas adiestrados y
capacitados. Un indicador que ratifica el valor-conocimiento es la importancia de la

propiedad intelectual (patentes, marcas, etcétera) ante las manufacturas.
2.- Intangibilidad

Los servicios carecen de materia imputable a alguna de las tipologias mercoldgicas,

conocida en el universo de las manufacturas o bienes (reino animal, vegetal o mineral).

Esta caracteristica es fundamental para aplicar nuevas técnicas de comercializacion, como
puede ser el marketing, considerado como un nuevo sistema total de actividades
empresariales encaminado a planificar, fijar precios, promover y distribuir productos y

servicios que satisfagan las necesidades actuales.

Es mayor la influencia de esta caracteristica al momento de iniciar la planificacion de las
diferentes acciones que se pueden llevar a cabo dentro de una politica de marketing de un
servicio, ya que deben analizarse los cuatro elementos que integran el denominado

marketing mx: producto, precio, distribucion y promocion.
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3.- No son almacenables

En general, no son susceptibles de concentrarse en un deposito. Como dichas actividades
ge consumen al momento de producirse, generalmente van aparejadas a una transaccion
principal. Sin embargo, ia telematica y el software permiten formas de almacenamiento,

aunque siempre se visualizan ligados a algun tipo de producto fisico.
4 - No son transportables

Las aduanas registran sélo mercancias y objetos fisicos transportables, que se clasifican
en un coédigo merciolégico que ordena y sistematiza todos los objetos susceptibles de

comercializarse y por ende transportables entre los paises.19

Los servicios escapan a este tratamiento y sélo podrian incluirse en una doble condicion
juridica a las peli-culas (Gnica mencion que el GATT hace a los servicios en su articulo V).
En efecto, las peliculas son mercancias cuando son importadas por un particular para uso
privado. En cambio, si esa misma pelicula es importada por una empresa prestadora de
servicios cinematogréaficos y con fines de lucro, pasa de ser una importacion de servicios a

ser regulada por los derechos de autory propiedad intelectual.
5.- Su Simultaneidad
Los servicios se producen y se consumen al mismo tiempo. De ahi esta caracteristica.

La importancia del comercio de servicios en el mundo llevo a la Ronda Multilateral del
GATT del Uruguay en 1994 a aprobar un Codigo de principios en materia de Servicios y la

creacion del GATT, cuyas premisas basicas son:

1. Transparencia

2. Trato nacional

S —

1 | Sistema Armonizado de Designacion y Codificacion de Mercancias fue creado por el Consejo de
Cooperacién Aduanera y el GATT en 1980 y aprobado por México en 1998 e incorporado a sus tarifas de
importacion y exportacion.
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3. Procedimientos regulatorios abiertos

4. Solucion de controversias segln reglas internacionales, de conformidad con el objetivo
de la eliminacién de barreras y restricciones.

5. Acceso al mercado

Negociaciones sectoriales

Negociaciones funcionales

Gradualidad.

®° NS

Desde el punto de vista de los paises industrializados, los servicios se integran por:

Telecomunicaciones

Procesos de Informatica y datos
Bancos y financiamiento
Seguros

Transportes

Ingenieria y construccion
Publicidad

Peliculas y programas televisivos

© o N os NS

Turismo, servicios profesionales (‘egales, médicos y contables), propiedad intelectual
10.Maquila y subcontratacion internacional '

11.Inversion extranjera
C. LOS OBJETOS HIBRIDOS DEL COMERCIO INTERNACIONAL

los tres objetos que se presentan en el comercio internacional, no obstante que surgen de

actividades econdmicas, lo hacen en forma juridicamente diferente.

Los bienes tangibles o mercancias. En la década de los cincuenta, con la nomenclatura
arancelaria de Bruselas, se da un impulso a la sistematizacion y tipificacion merciolégica
de los objetos susceptibles de comercializarse internacionalmente. Este proceso culmina
en la década de los ochenta, con la creacion del Sistema Armonizado de Designacion y

Codificacion de Mercancias (SADCM), que logra encuadrar con criterios cientificos y
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tecnologicos las innovaciones que en materia de naturaleza, composicién, uso o destino
tienen las mercancias en el mundo contemporaneo objetos fisicos transportables
clasificados en el SADCM. Respecto a los servicios que se presentan con caracteristicas
totalmente diferentes a los tangibles, su tratamiento juridico en el comercio internacional
se materializa con el Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios de la OMC en 1994,
asi como con el capitulo XVII del TLCAN: En cuanto a los “hibridos”, surgen de la
distincién que debe hacerse entre el continente o soporte “mercancia’ de una informacién
ylo disefio “servicios”, el contenido de éste susceptible de explotarse comercialmente mas
conocido como Acuerdo sobre Propiedad Intelectual relacionada con el Comercio de la
propia OMC:

VI. LOS SUJETOS DEL COMERCIO INTERNACIONAL
A. LOS ESTADOS

La participacién del Estado ha evolucionado ampliamente a lo largo del tiempo, pasando
por etapas que van desde la intervencion “absoluta” en la actividad econdmica (el Estado

intervencionista) hasta la de simple “observador” (Estado liberal o neoliberal).

En el comercio internacional, el Estado raras veces aparece como “comerc-iante", pues no
es su papel fundamental, ya que no obstante la existencia de empresas publicas
(propiedad del Estado) en diversos paises, la intervencién de éstas en las negociaciones
comerciales internacionales coloca al Estado como un comerciante mas, despojado de sus

potestad de autoridad.

El papel fundamental del Estado en materia de comercio internacional consiste en la
determinacion de la politica economica, industrial y comercial, la cual debe buscar
mantener y ampliar la actividad de las empresas nacionales en el escenario mundial de

comercializacion,
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Dentro de dichas actividades se incluye la suscripcion y aprobacion de los instrumentos
internacionales (tratados o acuerdos) que faciliten y fomenten las negociaciones

comerciales con otras empresas de otros Estados (pUblicas o privadas).
B. LAS EMPRESAS MERCANTILES

La empresa puede conceptuarse como la mitad de produccién o cambio (de bienes ylo
gervicios) basada en el capital y que persigue la obtencion de beneficios econdémicos
(utilidades) mediante la explotacion de la riqueza, publicidad, crédito, propiedad intelectual,

¢tcétera.
{a empresa mercantil se caracteriza por:

a) Organizacion lucrativa de personal (empresario o director, socios industriales o
capitalistas, trabajadores, técnicos, etcétera);

b) Capital (dinero, propiedades, bienes de capital, propiedad intelectual), y

c) Trabajo (actividad organizada, direccion, investigadores, publicidad, etcétera)

Esta funcion de la procedencia de su capital constitutivo, podemos hacer la siguiente

clasificacion de empresa:
1.- Nacionales

Una empresa puede ser considerada como “nacional”, con relacién a un pais en particular,
cuando ésta es constituida de conformidad con las leyes de dicho pais y cuyo capital sea
mayoritariamente nacional. La determinacion del porcentaje de capital necesario para
considerar una empresa como nacional varia, segun el pais de que se trate, participacion
de capital que necesariamente debe verse refiejada en la direccion técnica, financiera,

administrativa y comercial de la empresa.?

e —

2 Osorio Arcita, op. Cit. P. 84.
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Asi, si tomamos como referencia un pais en especifico, como contraposicién a empresa
nacional, encontramos el término de “empresa extranjera”, y en un status intermedio el de
“¢mpresa mixta”, denominacion que reciben de acuerdo con la participacion del capital

elxtranjero en la empresa.
2.- Multinacionales

$on entidades establecidas con la participacion de inversionistas publicos y privados de
diversos paises, por lo general dentro del mercado de un proceso de integracion
@conémica regional. Son una forma mas incipiente de organizacion por espacios
gcondmicos regionales integrados; son una expresién definitiva de los paises avanzados y
en desarrollo ante la actividad y creciente poderio de las corporaciones transnacionales;
son una posibilidad mas viable, si es que no la Unica, de que los paises medianamente
industrializados y los paises en desarrollo puedan mantener una posicién de competencia

dentro de la economia internacional del ultimo tercio del siglo XX.*'
3.- Transnacionales

Una empresa transnacional es aquella que posee y controla medios de produccién en mas

de un pais. Se distingue de las demas en que:*?

A) A través de una misma unidad de control se transfiere internacionalmente
capital liquido, insumos, maquinaria, Know-how, etcétera.

B) Los recursos asi transferidos entre paises no son efectivamente comerciados
ya que estas transferencias no envuelven en general transacciones de

mercado.

4.- Fusion de empresas en: holdings, joint venture y franquicia

21 \dem.
2 )dem
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Actualmente la participacion de las empresas en los mercados regionales crea la
riecesidad de que éstas se asocién entre si, con objeto de facilitar su acceso a los
mhercados, para lo cual existen diversas figuras juridicas empleadas, de las cuales

destacan el holding, el joint venture y el contrato de franquicia.
a.- Holding

Es la empresa que dedica parte de sus fondos a la adquisicion de participaciones
mayoritarias en otras empresas con el animo de controlarlas, dirigirlas y obtener
resultados de interés comun. Los holdings forman grupos de empresas que logran

controlar porcentajes importantes dentro de los sectores en que operan.23

Este tipo de “asociacion” de empresas tiene un objetivo general dentro de un érea de
produccién de bienes o servicios, y la caracteristica de perdurabilidad, es decir, se
constituyen como una nueva empresa (una sociedad cuyos socios son a su vez

sociedades).
b.- Joint venture

La joint venture, que es “...una empresa en la cual dos o mas partes comparten los
riesgos financieros y la toma de decisiones por medio de una participacion conjunta de
capitales en una empresa comun...”, tuvo un auge amplio en América Latina en los
grandes proyectos de desarrollo de los afios sesenta, fundamentalmente, y que con
posterioridad se ha utilizado como una forma alternativa para fomentar el desarrofio de
proyectos productivos, compartiendo los riesgos y utilizando la ventaja de tener socios
locales, conocedores del medio en donde va a desarrollarse. Es una forma que en la

actualidad se practica en la realidad econémica mundial.

En la practica, este esfuerzo de asociacion puede resultar en la creacion de una persona
juridica, pero no necesariamente es el fin del contrato, ya que el prop6sito finalidad de éste

es lograr un objetivo para el cual se unen las partes, por lo que la creacion de persona

2 | dem.
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juridica, como menciona Beatriz Ramacciotti, es un elemento alternativo como medio de
alcanzar un objetivo, permitiendo la participacion activa de las partes, que de intentar

agtuar en forma aislada les seria dificil el alcanzarlo. 2

Asi, la principal diferencia con el holding, es que en a joint venture no necesariamente se

¢rea una nueva sociedad, sino que puede ser mas bien de caracter temporal.

c¢.- Franquicias

L.a franquicia es el contrato de “...compraventa mercantil donde el vendedor no sélo quiere
yender las mercancias, quiere seguirlas hasta su reventa al consumidor final...”.
Obviamente esto conlleva una refacién entre el duefio de la franquicia y su adquirente, ya
tue a diferencia de los dos contratos anteriores, en que se dan pagos en funcién de su

uso, en este contrato se compra un derecho de uso, que €s anticipado a su utilizacion.

VIl. PRINCIPALES AMBITOS DEL COMERCIO INTERNACIONAL

A. EL MULTILATERALISMO GATT-ORGANIZACION MUNDIAL DEL COMERCIO

El sistema multilateral se caracteriza por la presencia activa de los Estados nacionales,
que suscriben compromisos a través de acuerdos o tratados, sin renunciar a sus
autonomias politicas y juridicas. Este proceso surge con el sistema de Naciones Unidas y
demas instituciones y organismos internaciones y tienen como nota distintiva la

cooperacion entre Estados (por ejemplo: OMC, FMI, Banco Mundial).

México ha suscrito tratados con diversos organismos internacionales. Existen dos que
tienen su vigencia a partir de 1945: los tratados con el FMI y el Banco Mundial (publicados
en el DOF el 31 de diciembre de 1945), y que a la fecha son referenciales para la politica

S —
24 Ramacciotti, Beatriz, Derecho Internacional Economico. Lima, Pontificia Universidad Catdlica del Peru,
Fondo Editorial, 1993.
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economico-comercial de algunos paises en los dos escenarios: multilaterales o

rcz'egionales,25 otros de los mas importantes son:

Bl Sistema Econdmico Latinoamericano (SELA), creado en 1975 con el propésito de
desarrollar proyectos de empresas regionales conjuntas a nivel latinoamericano y defender
@l mercado y los precios de las materias primas. México suscribe la formalizacion de
ingreso a dicho organismo mediante publicacion de! decreto respectivo, en el DOF el 8 de
aibril de 1975.

Adhesion al Tratado de Montevideo de 1980. México se adhiere a la Asociacion
|atinoamericana de Integracién (ALADI), que tiene por finalidad establecer mecanismos
comerciales preferentes en funcion de un mercado comun latinoamericano, publicado en
£l DOF el 31 de marzo de 1981.

] Convenio Constitutivo del Fondo Comun para los Productos Basicos negociado en la
Conferencia de Comercio y Desarrollo de las Naciones Unidas (UNCTAD) es otro
instrumento multilateral que persigue establecer mecanismos de defensa de los productos
basicos como cacao, cobre, plata, azlcar, etcétera, propiciando precios internacionales
equitativos y remuneradores para los paises en vias de desarrolio. México se adhiere a

este convenio por decreto de fecha de 3 de marzo de 1982.

Organizacién para la Cooperacion y Desarrollo Econémico (OCDE). El decreto de

adhesion de México a este organismo fue publicado en el DOF el 5 de julio de 1994.
B. LOS BLOQUES REGIONALES.

Por otra parte, el regionalismo es un proceso que surge al calor del Tratado de Roma en la
década de los cincuenta, que aspira a formar bloques comerciales y econdmicos,
formaciones que pueden asumir distintos niveles de obligatoriedad por los miembros de
dichos bloques. En efecto, el regionalismo puede darse bajo esquemas de cooperacion
economica y politica (por ejemplo: APEC, OCDE), pero también puede asumir

——

25 \/er cartas de intencion del FMI.
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modalidades de integracion, sustentadas en el articulo XXIV del propio GATT de 1947 en
las cuales los miembros de dichos bloques renuncian a parte de su soberania para formar
y desarrollar autoridades supranacionales de diversos perfiles y caracteres. En estos
regionalismos de integracion es dable identificar a zonas de libre comercio (Tratado entre
Australia y Nueva Zelanda, TLCAN); Uniones Aduaneras (parte de! MERCOSURY);
rercados comunes, porvejemplo, Comunidad Andina y la Unién Europea a partir del
Tratado de Maastrich.

VIII. LA INTEGRACION ECONOMICA INTERNACIONAL.

Antes de analizar los acuerdos de integracion resuita conveniente dar un breve panorama
de lo que este concepto significa y los elementos mas importantes del mismo, asi como el
grado de integracion que se da en funcion de los elementos liberalizados; bienes,

servicios, capitales y personas.

La integracion regional es una de las tendencias de la economia mundial. Dicha
integracion apunta a la conformacion de bloques econdmicos y comerciales, gue permiten

con mayor libertad la circulacion de bienes y servicios.

Bela Balassa define la integracién econdmica “como un proceso y como una situacion de
actividades econémicas. Considerada como un proceso, se encuentra acompafada de
medidas dirigidas a abolir la discriminacion entre unidades econdmicas pertenecientes a
diferentes naciones; vista como una situacion de los negocios, la integracion viene a
caracterizarse por la ausencia de varias formas de discriminacién entre economias

nacionales”.?®

Para Tugores Ques, la integracion econémica es el “proceso mediante el cual los paises
van eliminando esas caracteristicas diferenciales. Teoricamente podrian irse eliminando
ante todos los paises, para ir hacia una economia mundial integrada”,?’ pero por razones

politicas y economicas, sefiala el mismo Tugores, “los procesos de integracion tienen lugar

% palassa, Bela. Teorias de la integracion economica. México, UTHEA Editorial, 1964, p. 1
2 Tugores Ques, Juan. Economia Internacional e integracién econdmica, Madrid, McGraw Hil, 1994, p. 52
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de forma parcial, es decir, implicando a un ndmero de paises normalmente reducido. Se
dice, entonces, que asistimos a un proceso de regionalizacion, especialmente cuando los

avances de la integracion afecta a paises desde un mismo ambito geografico”.?®

El grado de integracion es determinado por los compromisos que las naciones adquieren
al firmar los acuerdos de integracién. Viene al caso recordar que segun sea la amplitud de
los objetivos que persigan los paises partes que suscriban el intento de asociacién
econémica.”...La eliminacion de barreras al intercambio de bienes da lugar a lo que se
conoce como un “area de libre comercio”. Lo anterior, mas el establecimiento de aranceles
aexteriores comunes constituirian una “unién aduanera”. Establecer un “mercado comun”
requiere de la eliminacion de todo obstaculo paré el libre flujo de todos los factores de
produccion, en especial servicios y capital...”.?° Los acuerdos de integracion pueden ser
de:

A. EL TRAFICO FRONTERIZO

|.a vinculacién entre las partes (paises del acuerdo) se limita a las ventajas reciprocas que
pueden concederse para fomentar el intercambio comercial entre ellas. Se trata de facilitar

el movimiento fronterizo de mercancias.
B. LA ZONA DE LIBRE COMERCIO

Este es considerado por muchos autores como la primera forma de integracion. En ella “se
eliminan los aranceles y en general la mayor parte de las trabas al comercio entre los
paises que la integran, pero cada cual sigue conservando sus tarifas arancelarias frente a

terceros paises”.*

2 \dem.

2 Smith, Peter H. y Shoji Nishijiwa (coords.) ¢ Cooperacién o rivalidad? (Integracion regional en las Américas
y en la Cuenca del Pacifico, CIDAD (Centro de Investigacion para el Desarrollo A.C.), México, Miguel A.
Porrta, 1997, pp. 15y 16.

%0 Njeto Solis, José Antonio, Introduccion a la economia de la Comunidad Europea, 2° ed. Siglo XX! Editores,
Espafa, 1991, p. 11.
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Ramon Tamames considera que una zona de libre comercio “es un area formada por dos
o mas paises que de forma inmediata o paulatinamente suprimen las trabas aduaneras y
comerciales entre si, pero manteniendo cada uno frente a terceros su propio arancel de

aduanas y su peculiar régimen de comercio”.*'

E! mismo autor considera que ‘la experiencia nos demuestra ya cabalmente que la
formacién de zonas de libre comercio sélo es posible entre paises que se encuentran en
un grado de desarrollo mas o menos alto y homogéneo. Entre los paises menos
desarrollados, este tipo de integracion no puede tener sino un caracter meramente

transitorio...”*2

Por este acuerdo se eliminan los derechos aduaneros, todas las reglamentaciones
comerciales restrictivas como pueden ser cupos o cuotas, licencias, permisos, previos,
stcétera, respecto al intercambio de los productos originarios de los paises integrantes de

la zona de libre comercio.
C. LA UNION ADUANERA

Constituye la refundicién o unificacion de los territorios aduaneros fronterizos de dos o

mas Estados, a los efectos de la legislacién aduanera.

El establecimiento de un solo territorio aduanero apareja la uniformidad de esa legislacion
desde el angulo arancelario y administrativo que tiende a eliminar los aranceles y muchas
de las engorrosas tramitaciones administrativas-aduaneras entre los Estados partes de la
unién, ventajas que no son extensibles al resto de los paises. Se incorpora la existencia de

un arancel comun externo.

Para Tamames, una unién aduanera supone:

3 Tamames, Ramoén, op. Ci. P. 214
2 |dem.
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a) La supresién inmediata o gradual de las barreras arancelarias y comerciales a la
circulacion de mercancias entre los Estados que constituyen la unién, asi como la libre
circulacién de los factores de produccion.

b) La existencia de un arancel aduanero comun frente a terceros paises.

D. EL MERCADO COMUN

En adicion a las caracteristicas de la zona de libre comercio, donde Unicamente se
liberalizan mercancias, aqui se incluyen todos los factores de la produccién, “... en un
mercado comdn, ademas de circular libremente las mercancias, deben hacerlo también
los trabajadores, los capitales y los servicios (libre prestacion de servicios y libertad de

establecimiento de las empresas)”.**

Se establece un mercado comun, cuando, por medio de tratados publicos, un grupo de
paises se asocia con el proposito de eliminar eventualmente las barreras aduaneras
existentes en el comercio exterior, estableciendo derechos de aduana comunes para
productos originarios en cualquier otro pais fuera del grupo, asi como otra serie de

politicas econdémicas uniformes para beneficio de los paises miembros de la comunidad.>*
E. LA UNION ECONOMICA

Es la ultima forma de integracion. Representa una integraciéon total. Incluye las
caracteristicas de la unién aduanera, e incorpora la unificacion de las politicas
econdmicas, fiscales y monetarias fundamentalmente; pudiendo incluir politicas sociales,
siempre y cuando las naciones participantes acuerden cada uno de esos elementos.
Incorpora ademas la creacion de o6rganos supranacionales encargados de dirimir las

controversias que se susciten entre los paises miembros de dicho proceso de integracion.

Este acuerdo es el mas amplio, ya que abarca no solamente los aspectos arancelarios del

intercambio de productos y sus reglamentaciones restrictivas, sino que incluye el

3 Nieto Solis, José Antonio, op. Cit. P. 11.
% Osorio Arcita, op. Cit. P. 121.
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movimiento de capitales, trabajo, tecnologia, etcétera. Suele englobar aspectos sociales,
culturales e inclusive politicos. Implica establecer acuerdos para uniformar y/o

compatibilizar las variables macroeconémicas.

Es la tendencia que siguen las regiones economicas como las que abarcan la Union

Huropea.

La integracion es un proceso que fructifica en varios afios. No se logra de inmediato. En el
gurso del proceso los paises partes proceden gradualmente a la abolicion de las barreras
discriminatorias existentes entre ellos, con el objetivo Gltimo de establecer un solo
mercado libre de interferencias para que en él los factores productivos, las mercancias, la
fuerza de trabajo y las corrientes sociales gocen de libre movilidad.

En la economia mundial se aprecia un proceso contradictorio entre la globalizacion de la
produccién, el comercio y los flujos de capital, por una parte, y la regionalizacion de los
mercados, por otra. Estas tendencias opuestas expresan los cambios ocurridos en el eje
de la economia mundial que corre en el hemisferio norte, de Qeste a Este, y que abarca a
Japon-Estados Unidos-Alemania Federal (con posible extension, por la apertura de las
economias de Europa Oriental). En cambio, el eje de América Latina va de Norte a Sur
desde Estados Unidos, pais con un lugar preponderante en las relaciones econdmicas del

continente.

IX. PRINCIPALES PROCESOS DE INTEGRACION ECONOMICA:

A. UNION EUROPEA (UE)
La Union Europea constituye actualmente el proceso de integracion regional mas
desarrollado del mundo, tanto por su nivel de institucionalizacién como por su importancia

economica. Desde sus origenes, en la década de los afos cincuenta, ha constituido un

proceso de integracion politica y no so6lo econdémica.
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En 1951 Bélgica, Francia, Italia, Luxemburgo, Holanda y fa Republica Federal de Alemania
firmaron el Tratado de Paris para formar la primera de las tres comunidades europeas: la
Gomunidad Europea del Carbon (CECA). 3% En 1957, estos mismos paises firmaron el
Tratado de Roma, que instituy6 fa Comunidad Economica Europea (CEE) y la Comunidad
Furopea de Energia Atomica (EURATOM)®.

fn 1985, la comision y su presidente, lanzaron la idea de establecer un mercado Unico, los
fines y medios de accion se precisaron en el llamado Libro Blanco y en el Acta Unica. EI

Acta entré en vigor en julio de 1987, modificando el Tratado de Roma.

En 1993, entr6 en vigor el Mercado Unico y comenz6 una nueva fase de integracion

mediante su transformacién hacia una unién econémica y monetaria.

Estos objetivos se plasmaron en el Tratado de la Unién Europea, suscrito en la ciudad de
Maastricht, en 1992, que entré en vigor el 1° de noviembre de 1993.

£n octubre de 1997 se firmé el Tratado de Amsterdam, que revisa los tratados en que se

fundamenta fa Unién Europea, que entré en vigor en mayo de 1999.

Actualmente la Unién Europea se encuentra formada por Alemania, Austria, Bélgica,
Dinamarca, Espafa, Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, ltalia, Luxemburgo, los Paises

Bajos, Portugal, el Reino Unido y Suecia.

3 gy objetivo fue constituir un mercado coman de esos productos a fin de asegurar su abastecimiento en la
region.
% Tiene como objetivo favorecer la utilizacion de la energia nuclear con fines pacificos
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Espafia y Alemania pueden ser la puerta de entrada a la comunidad para fortalecer el
comercio con la regién, pero se requiere una politica deliberada de fomento al intercambio
de bienes y servicios que vaya mas alla de la busqueda del simple superavit comerciat.
Poco se avanzaria con un saldo favorable fruto de la monoexportacion o de la venta de

bienes con poco valor agregado.

Ademas del petréleo, se exportan a la Union Europea diversos productos en proporciones
marginales: maguinas de escribir, conductores eléctricos, productos quimicos, fibras
sintéticas, cintas magnéticas, rodamientos, partes para tractores y otros productos
primarios. A pesar de que la venta de esos productores es muy reducida, podria ser la

plataforma que permitiera a México diversificar sus productos y sus mercados.

Cabe precisar que durante los Gltimos quince afos se ha ido conformando un amplio
marco legal de cooperacion por medio de numerosos convenios bilaterales con los paises
de la UE y de diversos tratados internacionales, ademas de conformarse un amplio marco

institucional para el desarrollo de los intercambios con dicha comunidad.

Las relaciones de México con la Unién Europea han tenido varios momentos que vale ia

pena destacar:
E! 16 de septiembre de 1975 se firma el primer Acuerdo marco de Cooperacion, que entrd
en vigor el 23 del mismo mes y afio, el cual fue renovado el 31 de octubre de 1980.

El 16 de septiembre de 1988 se firma un Acuerdo para el establecimiento de una
Delegacion de la Comision de las Comunidades Europeas en México.

E1 22 de noviembre de 1989 se lleva a cabo la inauguracion de la Delegacion en México.
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Bl 26 de abril de 1991 se firma el Acuerdo Marco de Cooperacion de Tercera Generacion®
Gomunidad Europea-México, que entré en vigor el 1° de noviembre de 1991, el cual

reemplaza al acuerdo de 1975.

I 2 de mayo de 1995, el Consejo de la Unidn Europea, la Comisién Europea y México
firmaron en Paris una declaracion conjunta solemne con miras a concluir un nuevo

Acuerdo de Asociacion Comercial y Concertacion Politica.

£l 8 de diciembre de 1997, en Bruselas, los miembros de la UE, el vicepresidente de la
Comision Europea y los secretarios de Relaciones Exteriores y de Comercio de México,
ﬁrméron en nombre de la UE y de México el Acuerdo de Asociacion Econdmica,
Concertacién Politica y Cooperacién entre la Comunidad Europea y sus Estados
Miembros. Este Acuerdo debera ser ratificado por diecisiete parlamentos, los cuales seran:

ruince miembros de la UE, el Parlamento Europeo'y el Senado Mexicano.

En junio de 2000, México aprobd el Acuerdo de Asociacién Economica, Concertacion
Politica y Cooperacion con la Comunidad Europea y sus Estados miembros, al igual que fa
Decision del Consejo Conjunto de dicho Acuerdo y la Decision del Consejo Conjunto del
Acuerdo Interno sobre el Comercio y Cuestiones Relacionadas con el Comercio entre
México y la Comunidad Europea. Publicados en el DOF el 26 de junio del mismo afio.

B. MERCADO COMUN DEL SUR (MERCOSUR)

El 26 de marzo de 1991 en Asuncion, capital de la Republica del Paraguay se firmo el
Tratado de Constitucion del Mercado Comin del Sur (MERCOSUR) entre Argentina,
Brasil, Paraguay y Uruguay. El Tratado de Asuncion, que fue suscrito por los presidentes
de estos cuatro paises, constituye un acto histérico para la integracion econdmica de la

subregién y su consecuente desarrollo, modernizacién y progreso social.

—_—

3 Un Acuerdo de tercera generacion incluye ademas del aspecto comercial, la cooperacion econémica con
especial énfasis en inversion, transferencia de tecnologia y financiamiento, asi como el desarrollo de la
agroindustria, telecomunicaciones, proteccién del medio ambiente, energia y la cooperacion en diversas
areas de servicios.
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Con el mercado comun se pretende la libre circulacion de bienes, servicios y factores
productivos entre los paises: el establecimiento dé un arancel externo comun; la adopcién
de una politica comercial comun con relacion a terceros Estados o agrupaciones de
Estados; la coordinacion de posiciones en foros econémicos comerciales regionales
internacionales y la coordinacion de politicas macroecondmicas y sectoriales entre los

Estados parte.

La cumbre de Quro Preto de diciembre de 1994, establecio la puesta en vigencia de una
unién aduanera previa a la constitucién del mercado comun. Desde el 1° de enero de 1995
se puso en marcha la denominada “unién aduanera imperfecta”, sin que hasta la fecha se
encuentre plenamente vigente, pof lo que los Estados parte, negociaron un “régimen de
adecuacion”, por el cual algunos productos continuaran pagando aranceles por un tiempo,

dentro del comercio intra-Mercosur.

Se ha previsto, a partir de lo anterior, que la unién aduanera rija plenamente para los

cuatro paises a partir del afio 2006.

El MERCOSUR tiene firmados: un Acuerdo Marco de Asociacion Interregional,
Cooperacion y Coordinacién Politica con la Unién Europea, suscrito el 15 de diciembre de
1995: un Acuerdo de Libre Comercio con Chile que rige desde el 1° de octubre de 1996;
un Acuerdo de Libre Comercio con Bolivia, que comenzé a regir en marzo de 1997; un
Acuerdo Marco con la Comunidad Andina para negociar una zona de libre comercio y un
Acuerdo Marco de Comercio e Inversion con el Mercado Comuin Centroamericano,
suscrito el 18 de abril de 1998. Actualmente MERCOSUR, negocia un Area de Libre
Comercio de las Américas (ALCA), que regira a partir del afio 2005.

C. ASOCIACION LATINOAMERICANA DE INTEGRACION (ALADI)

| Este organismo intergubernamental es continuador de la Asociacion Latino Americana de
Libre Comercio (ALALC), creada el 18 de febrero de 1960 por los plenipotenciarios de
siete paises: Argentina, Brasil, Chile, México, Paraguay, Perd y Uruguay, quienes

suscribieron el Tratado de Montevideo. Posteriormente, suscribieron el Tratado Colombia,
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Ecuador, Venezuela y Bolivia. “La Asociacién Latinoamericana de |Integracién se
constituye con el propésito de promover el desarrollo econdémico-social arménico y

equilibrado de la region”.*®

Después de veinte afios de experiencia en materia de integracion, en la tercera reunion de
los paises miembros celebrada el 12 de agosto de 1980 en Montevideo, once paises
latinoamericanos (Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Ecuador, Guatemala, México,
Paraguay, Per(, Venezuela y Uruguay) ratificaron su voluntad de alcanzar el ansiado
mercado comin, y se sanciond la sustitucion de la ALALC creandose la ALADI, para
promover la expansion de la integracion econémica regional y el establecimiento de un

mercado comuin latinoamericano.

Este tratado, en general, cred una zona de libre comercio que comprende el territorio de
los paises contratantes; en particular, cre6 un sistema de interaccién economica
encaminada a una gradual liberacion del comercio mediante la eliminacion de aranceles

en forma progresiva.

lLos articulos primero y segundo del Tratado de Montevideo de 1980 se refieren a los

objetivos de la asociacion, que son los siguientes:

a) Proseguir con el proceso de integracién latinoamericano encaminado a promover el
desarrollo econémico y social de la regién en forma armonica y equilibrada, a fin de
asegurar un mejor nivel de vida para sus pueblos.

b) El proceso antes mencionado tendra como objetivo a largo plazo el establecimiento,
en forma gradual y progresiva, de un mercado comun latinoamericano, para lo cual se
estableceran mecanismos compatibles con la realidad regional, con base en la experiencia
obtenida en la aplicacién del Tratado de 1960 (ALALC).

c) Promover y regular el comercio reciproco; reducir o eliminar mutuamente las trabas.

d) Alcanzar la complementacion economica entre los paises miembros.

% Quintana Adriano, Elvia Arcelia. El comercio exterior de México Marco juridico, estructura y politica,
México, Porria-UNAM, 1989 p. 202.
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e) Desarrollar acciones de cooperacion econdmica que contribuyan a la ampliacion de

las mercados nacionales.

Los once paises que conforman la ALADI representan en su conjunto et 95% del producto

bruto interno, el 87% del territorio y el 86% de la poblacion de América Latina y el Caribe.

En el marco del tratado de Montevideo se han suscrito mas de 80 acuerdos bilaterales y
subregionales de diversa profundidad, pero este proceso cobré verdadero impulso a partir
de 1990, con la creciente suscripcion de acuerdos de “nueva generacién”,39 que
comprenden once acuerdos de complementacion econémica con objeto de conformar una

zona de libre comercio entre los paises miembros en el afio 2005.4°

Recientemente, el 26 de agosto de 1999, se anunci6 la incorporacion de la Republica de
Cuba®' como pais miembro de la ALADI; hecho sin precedente, en virtud de los obstaculos
gue siempre existieron para su incorporacion motivados principalmente por cuestiones

politicas.
D. AREA DE LIBRE COMERCIO DE LAS AMERICAS (ALCA)

A raiz de la Cumbre de las Américas, llevada a cabo del 9 a 11 de diciembre de 1994, en
Miami, los mandatarios de las 34 democracias en la regién acordaron el establecimiento
del “Area de Libre Comercio de las Américas”, debiendo concluir con las negociaciones

antes del afo 2005.

39 gug caracteristicas principales son que: 1) Todos prevén la eliminacion de las restricciones no
arancelarias aplicables al comercio entre las partes, 2) Establecen normas comunes para la regulacion del
intercambio entre los signatarios, tales como origen, salvaguardias y solucién de diferencias, entre otras, que
garantizan la transparencia y evitan discriminaciones, 3) Algunos han adoptado la normativa de la OMC para
reguilar otros aspectos de politica comercial relacionados con el comercio reciproco entre las partes, y 4) La
mayoria contiene normas sobre promocién y proteccion de inversiones, integracion fisica, cooperacion
energética, transporte y comunicaciones, propiedad intelectual, turismo y otros.

4| o cual se da en un ambito mucho mas amplio, en el marco de las negociaciones de las Rondas de las
Américas, y el proceso ALCA, el cual sera estudiado a continuacion.

4! Un factor importante para aceptar su adhesién es que Cuba ya habia suscrito diez acuerdos de alcance
parcial y participa en dos de alcance regional.
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La Declaracion de Principios establecié un pacto para el desarrollo y la prosperidad
basado en la preservacion y el fortalecimiento de la comunidad de democracias de las
Américas. El objetivo del documento fue expandir la prosperidad a través de la integracion
econémica v el libro comercio, erradicar ia pobreza y la discriminacion en el hemisferio y

garantizar el desarrollo sostenible, al mismo tiempo para proteger el medio ambiente.

Desde la Cumbre de Miami, los ministros de Comercio del hemisferio se han reunido en

varias ocasiones para formular y ejecutar planes de trabajo para el ALCA.

La Declaracion ministerial de San José, del 19 de marzo de 1998, da un importante
impulso a la idea de crear un area de libre comercio de las Américas, pues ha servido de
base para la puesta en marcha formal de las negociaciones hemisféricas llevadas a cabo

por los jefes de Estado y de gobierno.

La Segunda Cumbre de las Américas, celebrada en Santiago de Chile el 19 de abril de
1999, sienta las bases para la institucionalizacion de la Cumbre como un proceso, y marca
el inicio formal de las negociaciones para el ALCA.

La Tercera Cumbre de las Américas se celebré en la ciudad de Québec, Canada del 20 al
22 de abril de 2001, en la cual se elaboré el primer borrador del Acuerdo del ALCA.

Las negociaciones del ALCA se llevaron a cabo bajo una estructura acordada hasta en el
afio 2004. Dicha estructura es flexible, ya que asegura una amplia representacion
geografica de los paises participantes a través de una rotacion de la presidencia del
proceso, la localidad de las negociaciones y las responsabilidades de los grupos

negociadores.
La presidencia
Sera por rotacion cada 18 meses, o al concluir cada reunién ministerial. Los paises que

han sido designados para ejercer la presidencia del proceso ALCA son: Canadi,
Argentina, Ecuador y, conjuntamente, Brasil y Estados Unidos.
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a. Comité de Negociaciones Comerciales.

Tiene la responsabilidad de guiar el trabajo de los grupos de negociacion. Esta compuesto
por los viceministros de Comercio, qulenes deben reunirse por lo menos cada 18 meses.

Este Comité es presidido por el presidente del proceso ALCA.

b, Grupos de negociacion

Las negociaciones en el ambito de este proceso de integracién van mas alla de las
negociaciones ya contenidas en la OMC, pues abarcan temas como: un régimen comtn
de inversiones, compras del sector publico y politicas de competencia, las cuales no son

consideradas bajo el marco de la OMC.

Existen grupos de negociacion respecto a:

1. Acceso a mercados

2. Inversidon

3. Servicios

4. Compras del sector pablico

5. Solucion de diferencias

B. Agricultura

7. Derechos de propiedad intelectual

Subsidios, antidumping y derechos compensatorios

© o

Politica de competencia
Estos grupos fueron establecidos de acuerdo con lo sefalado en la declaracién ministerial
de San José. Son responsables de reportar sus resultados al Comité de Negociaciones

Comerciales a mas tardar en diciembre del afio 2000.

Existen también grupos de trabajo sobre:
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1 Acceso a los mercados

2 Compras del sector publico

3. Economias mas pequefias

4, Inversiones

5. Medidas sanitarias y fitosanitarias

6 Normas y barreras técnicas al comercio

7 Politica de competencia

&. Procedimientos aduaneros y reglas de origen
9 Derechos de propiedad intelectual

10.  Servicios

11.  Subsidios, medidas antidumping y derechos compensatorios

12.  Solucién de controversias

La sede

El lugar de las negociaciones sera rotativa. Tres paises seran anfitriones de las
hegociaciones: Estados Unidos (Miami) durante tres afios, Panama (ciudad de Panama)
durante los dos siguientes afios y México (ciudad de Mexico) durante los ultimos dos afios,

o el tiempo que sea necesario para concluir las negociaciones.

£l principal problema con que se enfrentan las negociaciones del proceso ALCA es la
contrastante situacion econdémica en que se encuentran los paises que son parte de las
mismas, por lo que la armonizacién de las politicas econdémicas y de los ordenamientos

juridicos de paises resulta muy compleja.

La desproporcion existente entre las diferentes economias, que integraran el ALCA, se

demuestra en el cuadro siguiente:
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AREA DE LIBRE COMERCIO DE LAS AMERICAS*

PiB Exportaciones Importaciones Arancel
Pais miles de millones promedio sobre
de doblares PIB PIB importaciones
Argentina  282.5 10.1% 11.3% 12.5%
Brasil 595.1 11.3% 11.9% 14.4%
Canada 887.1 43.3% 11.0% 4.3%
{Colombia 82.0 17.1% 20.1% 11.8%

X. PRINCIPALES ORGANISMOS DE COOPERACION ECONOMICA Y POLITICA

A. FORO DE COOPERACION ECONOMICA DEL PACIFICO ASIATICO (APEC)

La Cuenca Oriental del Pacifico es actualmente la regién mas dinamica del mundo, Yy se
caracteriza por sus elevadas tasas de crecimiento y notable desempeno exportador. Por
su acumulacion de excedentes comerciales, la cuenca es una de las fuentes mas

importantes de inversion extranjera directa.

Japon es sin duda alguna el motor econémico de la region, ya que el crecimiento de los
paises asiaticos vecinos esta basado en la transferencia de recursos y de tecnologia que

este pais lleva a cabo.

Los paises asiaticos de industrializacion reciente (Corea, Hong Kong, Singapur y Taiwan),
convertidos en importantes productores y exportadores de manufacturas, han empezado a
incursionar en la produccién de bienes de alta tecnologia, y algunos se han constituido en
importantes centros financieros.

2 Fyente: Bisiness Week
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El Foro de Cooperacion Econémica del Pacifico Asiatico surgid ante la preocupacion de
algunos gobiernos de la region por el hecho de que los organismos regionales existentes
no responden a las necesidades de su politica comercial. Su creacion fue propuesta por el
primer ministro de Australia, Bob Hawke, en enero de 1989, y quedé constituido en

noviembre del mismo afio.

La APEC es encargada de fomentar el comercio y la cooperacion econémica. Es un gran
avance para el dinamismo de la economia de Asia y del Pacifico, dandole un sentido de

comunidad.

Hoy APEC incldye a las principales economias de la region y las mas dinamicas,
acelerando el crecimiento econérhico en el mundo. Cuenta con 21 miembros, de los que
destacan los paises miembros de la Asociacion de Naciones del Sureste Asiatico (Brunei,
Filipinas, Indonesia, Malasia, Tailandia y Singapur) y por seis paises mas de la Cuenca del
Pacifico (Australia, Canada, Estados Unidos, Japon, Nueva Zelanda y Subcorea), México
se incorporo a la APEC en 1993.

De 1989 a la fecha los miembros del APEC se han reunido en diversas ocasiones.
Anualmente realizan encuentros ministeriales, de los cuales destacan el celebrado en
1993 (Blake Island, cerca ‘de Seattle), y el celebrado en Osaka en 1994, pues definieron el
plan general de accion de la APEC y los objetivos y prioridades que habrian de buscarse

en los afos subsecuentes.

La ultima reunién de APEC fue realizada del 10 al 13 de septiembre de 1999 en Auckland,
Nueva Zelanda, en donde se destacé el interés de los paises miembros por impulsar la

liberalizacién comercial global.
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B. ORGANIZACION PARA LA COOPERACION Y DESARROLLO ECONOMICO
(OCDE)

La Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémico, OCDE, es un foro de
consulta y coordinacion intergubernamental que agrupa actualmente a los 29 paises mas

industrializados.
Fue creada en 1960, con la finalidad de expandir la economia y el empleo, promover el
bienestar econémico y social mediante la coordinacién de las politicas de sus Estados

miembros, y estimular y armonizar los esfuerzos a favor de los paises en desarrollo.

Actualmente los miembros de la OMC son:

Ano ARo
Pais de ingreso Pais de Ingreso
Alemania 1961 Islandia 1961
Australia 1971 Italia 1961
Austria 1961 Japén 1964
Bélgica 1961 Luxemburgo 1961
Canada 1961 México 1994
Corea 1996 Noruega 1961
Dinamarca 1961 Nueva Zelanda 1973
Espafia 1961 Paises Bajos 1961
Estados Unidos 1961 Polonia 1996
Finlandia 1969 Portugal 1961
Francia 1961 Reino Unido 1961
Grecia 1961 Republica Checa 1996
Hungria 1996 Suecia 1961
Irlanda 1961 Suiza 1961

Turquia 1961
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Mas que un foro de negociacion, se trata de un foro de consuita intergubernamental en el
gue se intercambian ideas y experiencias relacionadas con las politicas que implementan
los paises miembros. Este intercambio aborda diversas areas: avances tecnologicos,
proteccion al ambiente, aspectos econémicos y financieros, agricultura, educacion y
transporte, entre otras. La OCDE es la fuente mas importante de datos comparativos,
sobre las economias de los paises miembros. La cada vez mayor interdependencia de la

aconomia mundial hace atn mas oportunas las tareas de la OCDE.

Los miembros de la OCDE concentran dos terceras partes de la produccion de bienes y
gervicios en el mundo, y como Unica condicion de ingreso de un pais, es necesario que

guente con una economia de mercado y una democracia plural.

L.os trabajos se realizan en las dos lenguas oficiales de la organizacion: francés e inglés.
$u sede se encuentra en Paris. Mantienen contacto con paises fuera del grupo por medio

de programas de cooperacion®’.

El acercamiento de México a la OCDE se inici6 con la solicitud de adhesion formal de
nuestro pais en 1991. Su participacién como observador en diversos comités y como
miembro de pleno derecho en el Comité del Acero ha sido bien recibida por los paises
imiembros y ha merecido multiples reconocimientos. México ingresa a la OCDE en 1994,
segun decreto del Senado publicado en el DIF el 5 de julio de 1994.

a. Objetivo de la OCDE

LLa OCDE es una organizacién que provee a los gobiernos de un foro para discutir sobre
desarrollo y perfeccionamiento de politicas sociales y econémicas, asi como compartir
experiencias, buscar respuestas a problemas comunes y coordinar politicas domésticas e

internacionales para incrementar la globalizacion.

43 En 1998 se cred un centro de cooperacion con no miembros que se enfoca en dos tipos de programas: 1)
Basado en temas politicos como comercio, investigacion, impuestos, medio ambiente; y 2) Basado en paises
o regiones.
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b. Estructura
Consejo

Su 6rgano rector es el consejo, el cual esta formado por un representante de cada pais
iriiembro. Las reuniones de este 6rgano tienen lugar cada semana bajo la presidencia del
secretario general de la Organizacion. Ademas, el Consejo se retine anualmente a nivel
ministerial con objeto de identificar las prioridades y definir las actividades futuras de la
OCDE.

£l consejo funciona por la reg-la del consenso y tiene como principal labor adoptar
deliberaciones. Estas pueden tomar la forma de decisiones, recomendaciones o
declaraciones que, en conjunto constituyen el marco juridico de la organizacion. Los
paises miembros cumplen los compromisos asumidos mas por un acuerdo de voluntades
que por la existencia misma del vinculo que representa la aceptacion de los instrumentos
de la OCDE.

$ecretaria

La Secretaria es dirigida por el secretario general, quien es asistido por cuatro
subsecretarias. El secretario generala también dirige el Consejo, lo que crea un vinculo

entre las delegaciones nacionales y la Secretaria.
Comités

Los trabajos coordinados por la Secretaria de la OCDE estan organizados en los
numerosos comités, grupos de expertos y grupos de trabajo. Las discusiones
conceptuales que se llevan a cabo en el marco de los trabajos de la OCDE sirven de base

para realizar negociaciones en otros foros.

Los paises miembros envian representantes a los diferentes comités como delegaciones

permanentes de la OCDE, y se ubican junto con la Secretaria en Paris.
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CAPITULO SEGUNDO
XI. LOS MEDIOS DE TRANSPORTE EN EL COMERCIO EXTERIOR

1. ANTECEDENTES HISTORICOS

Durante miles de afios la gente conocié muy poco el mundb, ya que habia escasas
posibilidades y maneras de viajar. Hoy dia podemos trasladarnos por tierra, mar o aire a
casi cualquier region del mundo. Muchas de las cosas que consumimos en nuestra vida
diaria, como la comida y el vestido, llegan de diferentes regiones, sean del pais o del

extranjero, por algun medio de transporte.

Transportar, en términos comerciales, significa poner a disposicién de los usuarios los

productos necesarios para su utilizacion en el momento en que sean requeridos.

Para una empresa, el transporte es mas que una concepcion tedrica. En muchos casos
significa colocar sus productos, con oportunidad de precio y tiempo de entrega, en los

imercados extranjeros.

_Asi como para una empresa el transporte puede significar el éxito, para otra puede

significar el fracaso.

Para competir con éxito en los mercados internacionales es requisito indispensable
efectuar un andlisis exhaustivo del medio de transporte. Parametros importantes de este
analisis son el costo y la oportunidad de entrega. En el caso de los productos perecederos
cuya vida comercial es corta y que en algunos casos requieren condiciones ambientales
muy especiales, con destinos lejanos, el medio idoneo seria el aéreo, pero en el caso de
productos cuyo peso y volumen sean altos, la decision adecuada podria ser utilizar un

medio de transporte maritimo o terrestre.

Ademas del costo del transporte, se hace necesario considerar otros factores, como el tipo

de servicio que presta el transportista, es decir, si tiene servicios regulares o irregulares,
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pues en este ultimo caso se tendran entregas fuera de tiempo o bien la pérdida de la

miercancia, lo que trae consigo la queja de los clientes e incluso su rechazo.

En resumen, la eleccion del medio de transporte en las operaciones comerciales es un
factor determinante en la vida productiva de la empresa. Los medios de transporte
utilizados en la movilizacion de mercancias son: maritimo, aéreo, autotransporte,

ferrocarril y multimodal.
A. MARITIMO
1. Antecedentes

Es de todos sabido que aproximadamente el 80% de la superficie de la tierra esta cubierta
por agua, por lo que es natural que el transporte maritimo sea fundamental para el
intercambio de los productos que demandan las diferentes regiones, ya que constituye una

via de comunicacion natural.

El primer indicio de navegacion propiamente se dio en la Edad de Piedra, cuando el
hombre, ahuecando un tronce, construyo la canoa, que se impulsaba con remos cortos.
Los egipcios, hace 5 mil afios, fueron los primeros constructores de barcos para navegar
por el Rio Nilo y el Mar Mediterraneo. Los fenicios fueron los mas grandes navegantes,
mercaderes y colonizadores de la antigliedad, y se sabe que exploraron las islas britanicas
y parte de Africa. Los griegos y vikingos fueron también parte importante en la historia de
la navegacion; los primeros desarrollaron la vela cuadrada hecha de tejido o cuero y los

segundos fueron considerados el terror de los mares y de las civilizaciones establecidas.

En el siglo X, época de las cruzadas, navegaban barcos que llevaban hombres y
pertrechos a Tierra Santa; en el siglo XIll se desarrollaron veleros para diversos fines; en
los siglos XV y XVI aparecieron otros tipos de embarcaciones y se crearon las primeras
rutas comerciales, y durante los siglos XVII 'y XVIII el trafico interoceanico tuvo un mayor
auge debido a que paises como Inglaterra, Portugal y Holanda intensificaron la busqueda

de productos orientales. A finales del siglo XVHI, James Watt inventd la primera maquina
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de vapor, lo que propicié que las embarcaciones abandonaran la propulsion del viento en
las velas; ademas se empez6 a utilizar el hierro para los cascos de los barcos, dejando
atras la madera. En el siglo XIX se utilizo el carbén, en lugar de la madera, para alimentar
las calderas. En el siglo XX, la aparicién del motor a disel transformd la navegacién y se
censtruyeron barcos muy grandes, como el Queen Elizabeth, de 83 673 toneladas. En la
actualidad, el uso de la energia atémica y las turbinas hace que el desplazamiento por via

maritima sea mas veloz y de mayor seguridad.
2.- Caracteristicas

Las caracteristicas de este medio de transporte son su gran capacidad de carga y su
adaptabilidad para transportar toda clase de mercancias, tanto en volumen como en valor.
Podemos encontrar diversos tipos de buques que se ajustan a las necesidades de carga,
como son los que cuentan con bodegas de ventilacién o refrigeracién, para carga
perecedera; graneleros, buques tanque, cementeros, porta contenedores, a los que

pueden cargas minerales, petréleo, etcetera.

El bajo costo, comparado con los otros medios de transporte, particularmente para
grandes volimenes y largas distancias, hace de este medio el mas idéneo para un alto

porcentaje de los productos que se comercializan internacionalmente.

Existen dos tipos de trafico maritimo; el de cabotaje, que es a lo largo de un litoral, y el de
altura, que es interoceanico. Dentro del tréfico de altura existen los servicios irregulares y

los servicios regulares.
3.- Servicios Irregulares

Estos servicios son prestados por buques llamados Tromp, los cuales no tienen ni
itinerario, ni clientes fijos, ya que comercian en cualquier ruta mundial de trafico buscando
carga a granel para transporte el buque completo; por esta razén necesitan tener un
amplio conocimiento de las condiciones imperantes en el mercado para lograr la maxima

utilizacion y eficiencia de los bugues.
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La contratacion de estos servicios se realiza normalmente en las bolsas o mercados de
fletes, a los que recurren tanto los embarcadores que requieren el sérvicio de un bugue

como los armadores que buscan cargar para su flota.

Asimismo, un buque Tromp puede obtener carga en un pais determinado a través de un
representante. La negociacion se inicia con una oferta en firme de alguna de las partes y
la contraoferta de la otra, hasta que se cierra el trato; éste normalmente suele hacerse en
forma verbal, y al ser aceptado se considera obligatorio para ambas partes, ya que 1a

formalizacién por escrito suele tardar. Las modalidades del servicio irregular son:

Fletamento por tiempo. Consiste en contratar el buque por un tiempo determinado para
realizar viajes dentro de un area geogréafica definida, pudiendo llevar cualquier tipo de
garga. El transportista asume la responsabilidad de los retrasos en los puertos de carga y
descarga, asi como de los riesgos y dificultades que impidan que el buque realice el viaje.

Fletamento por viaje. Consiste en contratar un buque para realizar, en uno o varios viajes
entre determinados puertcs, el transporte de las mercancias. lgual que en el punto
anterior, el transportista asume la responsabilidad de los retrasos en los puertos de carga
y descarga, asi como de los riesgos y dificultades que impidan que el bugue realice el

viaje contratado.
4.- Servicios Regulares

Estos servicios los prestan las lineas regulares de navegacion y se caracterizan por operar
con rutas e itinerarios fijos, lo cual significa que tienen establecidas sus fechas tanto de
salida como de llegada, aceptan cargas fraccionarias, es decir, aceptan pequefos
embarques, y pueden transportar tanto carga general como heterogénea o especial. Con
este servicio se puede encontrar una gran variedad de posibilidades para transportar
diferentes clases de cargas; pequefias, voluminosas, pesadas, liquida, secas, a
temperaturas ordinarias, frias o congeladas, etcétera.
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Asimismo, una compafiia naviera que ofrece servicios regulares pertenece al sistema de
conferencias maritimas, que es la reunioén de lineas navieras que prestan servicio en una
ruta determinada y que convienen en la aplicacion de fletes uniformes, asi como de ciertas
normas y bases de calculo del costo de los fletes, el embalaje para los diferentes
productos, la uniformidad en los conocimientos de embarque, comisiones a corredores,
etc, con el fin de presentar un frente comun ante la competencia de las lineas
independientes y de sus mismos asociados. Entre los medios que utilizan las conferencias
para asegurarse de que los usuarios recurran a sus servicios estan los llamados “contratos
de fidelidad” o “acuerdos de lealtad”, los cuales constituyen un estimulo para emplear
Gnicamente buques de lineas afiliadas a una determinada conferencia. Mediante estos
acuerdos se pueden otorgar descuentos en el pago de los fletes. Las conferencias, en
forma global, ofrecen ventajas y desventajas a los usuarios, entre ellas podemos

mencionar las siguientes:
Ventajas:

Al eliminar entre sus miembros la competencia de los fletes, solo existe competencia por

ofrecer mejores servicios.

Seguridad de que el usuario dispondra siempre de espacio en el buque, asi como del

equipo adecuado para el manejo de la carga.

E| costo fijo de los fletes y uniformes, con lo cual el usuario puede tener cotizaciones para

la transportacion futura de sus productos.
Desventajas:

El importe de los fletes regularmente es alto debido al caracter de monopolio de las

conferencias, lo cual limita la libre competencia entre sus miembros.

El importe de los fletes se fija en forma unilateral, lo que impide una negociacién con los

usuarios.
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Al establecer los “acuerdos de lealtad” se impide al usuario la libertad de negociar otras
opciones de transporte que requiera, con lo que se origina la discriminacion de algin

producto, amén de la baja calidad en los servicios prestados.
5.- Servicios regulares de lineas independientes.

Estas lineas independientes se conocen como outsiders y prestan un servicio regular de
carga fuera de los términos de las conferencias: es el transporte que se efectia en las

rutas o areas geograficas utilizadas pro las conferencias.

Para contratar este tipo de servicio es necesario primero que se formalice la operacion de
compraventa de la mercancia entre el comprador y el vendedor, haciendo hincapié en las
¢bligaciones regidas en los Incoterms. Una vez establecidas dichas obligaciones se

¢ ontratan estos servicios con las navieras.

A fin de optimizar los recursos financieros y hacer que la mercancia sea cada vez mas
¢ompetitiva en los mercados internacionales, se requiere que tanto el comprador como el
vendedor conozcan la terminologia utilizada para el transporte de mercancia, la legislacion
aplicable de cada pais o regién y la existencia de tratados, acuerdos y convenios
multilaterales o bilaterales.

6.- La Contratacion

El vendedor o el comprador que necesite utilizar el medio de transporte maritimo debera
determinar primeramente la linea o transportista que presta el servicio, o bien a su agente
consignatario. Este agente es el representante de la compariia naviera y su funcion es
equilibrar los intereses, tanto de la compaiiia naviera que representa como los del usuario,
informando a éste de los itinerarios de los buques, las tarifas de los fletes para la
mercancia que ha de embarcarse, las fechas de salida y llegada y toda la informacion

pertinente.
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Una vez que se ha decidido la linea que mejor se adapta a las necesidades del usuario, se
debe reservar el espacio de carga en el buque confirmando con el agente consignatario
cuando y dénde debera entregar la mercancia, proporcionando la siguiente informacion:
clase de producto, peso bruto y neto, volumen por cada caja, bulto o total, valor de la
mercancia, como esta embalada la mercancia, puertos de origen y destino, nombre del
embarcador, a quién debera estar consignada la mercancia, indicaciones de como se

debe manejar o estibar la mercancia, etcétera.
7 - El Conocimiento de Embarque

El conocimiento de embarque (Ocean Hill of lading) es el documento probatorio de un
dontrato de transporte maritimo de mercancias, y puede desempefar las siguientes

funciones.

Prueba de un contrato de transporte en el que se estipulan las condiciones de prestacion

de servicios.

Recibo de las mercancias, mediante el cual se reconoce que las mercancias ahi descritas
han sido embarcadas en un buque determinado y con destino también determinado, o bien
que éstas han sido recibidas por el porteador, en custodia para su embarque. En este
caso el documento debe estar firmado por el porteador o por alguna otra persona que

actle en su nombre y representacion.

Titulo representativo de las mercancias, es decir, de un valor, y en este sentido se ha
convertido en un titulo de crédito transferible y negociable, facilitando con ello la
negociacién de los cargamentos. Bajo este aspecto, se concede al consignatario el
derecho de tomar posesion de las mercancias en el puerto de destino, pudiendo disponer

de ellas mediante el endoso del conocimiento de embarque.

Generalmente el conocimiento de embarque contiene los siguientes datos:
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- Nombre del embarcador

- Nombre y direccion del consignatario

- Puerto de carga y descarga

. Nombre y matricula del barco

. Cantidad, peso, medidas y marcas de la mercancia

- Valor del flete y si éste ha sido' pagado o serd pagadero en el puerto de
destino

- Estado y condicion aparente de la mercancia

- Fecha de emision

- Mencion de que la mercancia se encuentra a bordo del barco

- Numero de originales y copias én que se emite el documento

- Descripcion de las mercancias.

Por la importancia del conocimiento de embarque, no solo en lo que se refiere al
transporte maritimo, sino también en su papel dentro de una operacion de comercio
internacional, es necesario que se tenga cuidado en determinados aspectos, como la
emision de conocimientos de embarques “limpios”, lo que significa que las mercancias han
sido embarcadas en perfectas condiciones y que el nimero de paquetes, bultos, etc, esel
correcto. La obtencion de este documento va a ser importante para la carga de crédito que

ge emite para efectos de una operacion de comercio internacional.
8.- Diferentes Tipos de carga
Carga general. Es aquella que se presenta en estado solido, liquido o gaseoso Yy
que, estando embalada o sin embalar, puede ser tratada como unidad. Su traslado

puede ser en dos formas:

« Carga fraccionada. Por su tipo de embalaje se maneja individualmente.

Pueden ser sacos, cajas, bultos, huacales, etcétera.
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o Carga unitarizada. Pequefias cargas, uniformes o heterogéneas, se unen
para formar una unidad, pudiendo presentarse a través de paletas (pallets),

tarimas o contenedores, a fin de facilitar y agilizar su manejo.

Carga a granel. La palabra granel da idea de gran masa, tamario o magnltud y en
terminologia maritima una carga a granel es un producto que es embarcado suelto
en la bodega. Generalmente este tipo de carga lo constituyen grandes volumenes o
toneladas de productos homogéneos que no requieren embalaje para su transporte.
Carga peligrosa. Son todos aquellos productos capaces de causar dafios a las
personas, a cargas contiguas o al medio de transporte, por si mismos o por
interaccion con los demas. Podemos citar como ejemplos los productos quimicos,
materias plasticas, explosivos, pinturas, etc. El trafico de mercancias peligrosas
esta sometido a regulaciones internacionales especificas de cada medio de
transporte.

Carga perecedera. Es la que por su naturaieza o condicion puede sufrir demérito
sensible de su calidad comercial 0 descomposicion en caso de ser deficientemente
conservada ylo transportada. Generalmente se trata de productos o mercancias
que no han sufrido ningan proceso de transformacion o de manufactura, y requieren
condiciones especiales para su conservacion; como el buen funcionamiento de las
camaras frigorificas, ya que la temperatura es un elemento fundamental.

Carga valiosa o advalorem. Es el tipo de mercancia o producto cuyos articulos, aun
cuando sean pequefos o de un volumen muy bajo, tienen un gran valor intrinseco,
como joyas, obras de arte y metales preciosos, entre otros. Se transportan en
recipientes de seguridad y se manejan con equipos adecuados y en lugares
apropiados en el buque.

Animales en pie. Se refiere al transporte de animales vivos; el mas significativo es
el tréfico de ganado bovino, ovino, porcino y caballar de raza, para su reproduccion.
Carga pesada y voluminosa. En este tipo de carga se consideran aquellas piezas o
bultos cuyo peso y/o dimensiones exceden de las que se manejan en forma
convencional, o los que son de peso y dimensiones particularmente grandes, que
han de ser transportados en buques o vehiculos acondicionados o especialmente

construidos al efecto.
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9.- Ei Flete

El flete es la cantidad que se paga a un transportista por llevar una mercancia de un punto
de origen a uno de destino. Se consideran 27 factores para la fijacion de un flete, los

cuales han sido analizados por diversos organismos internacionales.

o Naturaleza del producto
¢ Tonelaje que ha de transportarse
« Disponibilidad de carga
¢ Posibilidad de robo
o Posibilidad de dafio
¢ Valor de la mercancia
¢ Tipo de embalaje
e Estiba
o Relacion peso-medida
" e Peso excesivo
o Largo excesivo
« Competencia de productos de otras fuentes de abastecimiento
« Cargas por vias alternativas
o Competencia de otros transportistas
» Costos directos de operacion
« Distancia entre puertos
« Costos de manipulacion de carga
+ Uso de chalanas
+ Necesidades de entrega o servicios especiales
« Cargos fijos en determinadas etapas del transporte
e Seguros
¢ Instalaciones portuarias
¢ Reglamentaciones portuarias
¢ Cobros y derechos de puertos

o Derechos de canales
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o Localizacion de puertos

« Posibilidad de contar con carga de regreso.

Estos factores son determinantes para que las conferencias maritimas y las lineas
regulares independientes fijen los fletes, los cuales se aplican de manera uniforme para un

grupo de puertos comprendidos en una misma ruta.

La aplicacién de los fletes definitivos a los productos se hace tomando en consideracion

las siguientes elementos:

Tarifa basica mas los recargos por diversos conceptos menos los descuentos que puedan

aplicarse a esta tarifa basica.

a) Tarifa basica. La tarifa basica se compone de:

¢ Rutas

e Paises y puertos que quedan comprendidos en una ruta

« Lineas que participan en la conferencia

+ Reglas y bases de aplicacion de la tarifa

« Lista de productos por clase, clasificacion arancelaria u orden alfabético y
flete correspondiente.

« Productos especiales; refrigerados, peligrosos, fragiles o de manejo delicado.

El flete asignado a cada producto es el costo que fija la conferencia por efectuar el servicio
de transporte sin incluir otro cargo. Dentro de la tarifa basica hay cuatro tipos de fletes.

« Flete especifico. Es el que se otorga a productos determinados, y éstos aparecen
en la tarifa en orden alfabético, clasificacion arancelaria, o por clases.

e Flete promocional. Es el que se otorga al usuario que lo solicite con el objeto de
promover un producto determinado en un trafico especifico y con una duracién
limitada, o sea el tiempo necesario para dar a conocer a un mercado la mercancia.

Este tipo de flete se solicita directamente a la linea transportista y se otorga sélo a
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productos no tradicionales, especiaimente a manufacturas y semimanufacturas
provenientes de paises en vias de desarrollo.

Flete para productos no especificados. Es aquel que se aplica a todos los productos
que no se encuentran dentro de la tarifa.

Cuotas abiertas. También denominadas open rates, son las que estan sujetas a
negociacion, en funcion de los precios que determinados productos tengan en el
mercado internacional, asi como los determinados por la oferta y la demanda de
espacio para su transporte. Por lo general se aplican para grandes pesos y en

volumenes considerables.

Recargos. Los recargos se establecen por decision de las conferencias y lineas
maritimas independientes de servicio regular, y por lo general obedecen a
situaciones especificas, que provocan que suban los costos de operacién de las

lineas navieras. Entre los principales motivos por los que se aplican recargos estan:

o Congestionamiento portuario. Se aplica cuando por alguna razén el puerto o los
puertos de un pais no pueden despachar rapidamente los barcos que llegan, lo
cual provoca que los buques permanezcan varados o inactivos, esto implica
graves retrasos en sus itinerarios, y en consecuencia se incurre en mayores
gastos y pérdidas para las empresas navieras.

. Ajustés cambiarios. Se conocen como CAC (Currency Adjustment Charge) o
FAC (Factor de Ajuste Cambiario), y se deben a las pérdidas que representa
hacer el cambic de una monea a otra, sobre todo cuando se trata de monedas o
divisas que estan sujetas a fluctuaciones.

o Precios del combustible. Como resultado de la crisis energética mundial, los
precios del petroleo varian continuamente y en consecuencia hay una alteracién
en los costos de operacion.

 Inseguridad en los puertos. Se aplica a los puertos que tienen un alto indice de
sustraccion de mercancias o que no cuentan con las instalaciones adecuadas
para combatir incendios o no tienen la senalizacién apropiada para maniobras. A

este recargo también se le conoce como “recargo por puerto sucio”.
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« Diferencial portuario. Se aplica por un aumento intempestivo en los costos
portuarios y en los servicios que los diferentes gremios de trabajadores prestan
a los buques.

» Peso y largo excesivo. Se aplica para compensar las dificultades que se tienen
para la carga y descarga y la estiba y desestiba de la mercancia. Se considera
peso excesivo cuando un solo bulto o pieza pesa mas de dos toneladas, y largo
excesivo cuando mide mas de 10 metros.

o Recargos gubernamentales. Son los impuestos que fijan los gobiernos a los
fletes.

o Riesgo de guerra. Se aplica cuando se derivan riesgos de servir en una zona de

peligro o de guerra.
¢) Descuentos. Los descuentos se aplican por:

o Lealtad o fidetidad. Cuando un usuario se compromete a transportar toda su carga
por medio de una linea naviera por un tiempo determinado, sin que este tiempo sea
menor a seis meses.

e Flete promocional. Se concede para promover un producto no tradicional
manufacturado ¢ semimanufacturado y por un tiempo limitado.

o Flete especial. Se negocia directamente entre el usuario y la conferencia con base
en un volumen lo suficientemente importante y que se pueda transportar en uno o

dos viajes.
B. AEREO
1.- Antecedentes

vs primeros indicios que se tienen de inventos y personas que dominaron el espacio
sre0 datan del afo de 1783, cuando los hermanos Montgolfier construyeron globos
srostaticos. En 1852, Henry Giffard construy6 el primer dirigible, el cual fue perfeccionado
or F. von Zeppetin. En 1903, los hermanos Wright inventaron el aeroplano movido con un

otor de petroleo. Este invento, con el correr de los afios, fue perfeccionado y tuvo un
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gran impacto en la Primera Guerra Mundial. En 1918 se iniciaron en Estados Unidos los
primeros vuelos internos que se utilizaron para transportar corfeo aéreo. Este significativo
hecho se considera como e precursor de los servicios de transporte de carga por avion, “el

miembro mas joven de la familia de los transportes”.

En 1919 se llevo a cabo por primera vez el transporte internacional de carga entre Paris y
Londres, y en la década de los veinte surgi6 KLM en Holanda, SABENA en Bélgica,
Avianca en Colombia, Qantas en Australia, Mexicana de Aviacion en México, Air Express
en Estados Unidos. Estas y otras importantes empresas impulsaron la expansion aérea y

fomentaron la creacion de rutas comerciales

2 .- Caracteristicas

El transporte aéreo es recomendable para la movilizacion de bienes perecederos, valores,
productos delicados, aquellos que tengan poco volumen y peso, y los que ademés
requieran cierta urgencia para su traslado. Vinculados a este medio existen los
reexpedidotes o consolidadotes de carga, quiénes negocian atractivas tarifas con las
lineas aéreas. Consolidar carga significa agrupar mercancia de varias empresas hasta
lograr un peso considerable que les permita operar con tarifas mas econdémicas que las
normales, lo que hace que los clientes abatan sus costos. Las tarifas de las lineas aéreas
son acordadas y estandarizadas por la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo
(!ATA). Estas tarifas son sometidas a consideracion de los gobiernos mediante de la
autoridad competente, que en el caso de México es la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT).

Al agrupar las lineas aéreas, la IATA ha logrado simplificar los tramites para la elaboracion
de convenios y estandarizar los procedimientos, de tal manera que aun al operar
complicadas estructuras de rutas, se ha logrado un crecimiento en los servicios ofrecidos,
con una a'ta eficiencia. Por medio de la IATA, las lineas aéreas aceptaron un convenio con
el cual se estandarizaron los procedimientos para el manejo interlineal del trafico. Este
convenio prevé la mutua aceptacion de documentos, de los cuales el mas importante es

la guia aérea.
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3.- La Guia aérea

La guia aérea (Air way Hill of lading) es un contrato entre el embarcador y la linea aérea
en donde se especifican las obligaciones de la compafiia, y es ademas una constancia de
recepcion de la mercancia. Contiene las instrucciones propias del embarque para la linea
aérea, la ruta que ha de seguirse, la descripcion de las mercancias, los cargos de
transportacion ademas de los cargos adicionales originados por el manejo de la

mercancia, etcétera.

Este documento no es un titulo de propiedad e incluye un seguro limitado para la

mercancia. Los datos que debe contener la guia aérea son por lo general:

+ Nombre del embarcador

« Nombre y direccion del consignatario

o Punto de carga y descarga

« Cantidad, peso, medidas y marcas de la mercancia

« Valor del flete y si éste ha sido pagado o sera pagadero en el punto de destino
e Fecha de emision

« Numero de originales y copias en que se emite el documento

o Descripcion de las mercancias.
4 - Las Tarifas

La tarifa es la cantidad que cobra el transportista por el traslado de una unidad de
mercancia. Las tarifas internacionales aéreas se establecen en dolares estadounidenses;
la base tarifaria es el kilogramo (kg) o la libra (Ib), dependiente de la informacion
broporcionada por el embarcador en su lista de empaque, y su aplicacion es de aeropuerto
de origen a aeropuerto de destino.

Todos los fletes se calcularan sobre el peso bruto de la mercancia o su equivalente en
volumen del empaque, con base en el factor peso/volumen, considerando el que resulte

mas alto.
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Las particularidades del transporte aéreo de carga internacional han obligado a crear

diferentes conceptos tarifarios; entre éstos los mas importantes, y que sirven como

clasificacion tarifaria, son los siguientes:

a)

b)

c)

d)

e)

Tarifa minima. Es la transportacién de cualquier embarque por pequefio que sea, -
en el cual las lineas aéreas han establecido el conceptd tarifario de cargo minimo.
Por ejemplo: en el caso de un embarque de 13 kg con una tarifade US$1.00enla
ruta México-Houston, primero se multiplica el paso del embarque por la tarifa (13 X
1.00 = 13.00), y después se compara este resultado contra el cargo minimo, que es
de US $ 26.00, y se aplica el mayor. '

Tarifa de carga general. Esta tarifa se aplica a cualquier tipo de mercancia que no
sea de naturaleza perecedera; también se le conoce como tarifa general de
comodidad o GCR (general Commodity Rate).

Las tarifas generales constan de varios rangos de peso. menos de 45 kg; mas de
45 kg; mas de 100 kg; mas de 300 kg; mas de 500 kg. La tarifa mas alta que se
aplica es la del rango de menos de 45 kg, y cuando mayor sea la cantidad de
kilogramos, menor ser4 la tarifa que se aplique.

Tarifa especifica de comodidad. Esta tarifa se aplica a determinados productos y se
creé con la finalidad de impulsar el trafico de importacion y de exportacion. Debido
a que son tarifas promocionales con niveles bajos, y considerando que se pretende
favorecer a los embarcadores en lo posible, se debe verificar cuél es el contenido
del embarque, para evaluar la posibilidad de ampliar una tarifa especifica de
comodidad en una ruta determinada, antes de aplicar la tarifa de carga general.
Tarifa promocional. Este tipo de tarifa es autorizado por los gobiernos de acuerdo
con convenios bilaterales, en los cuales se estipula la posibilidad de emitirlas con
objeto de promover determinadas mercancias de uno de los paises en cuestién. Un
embarcador en México debe hacer su peticién ante la SCT.

Tarifa para contenedores. Debido al crecimiento del transporte de carga por via
aérea, se han utilizado equipos especiales para el manejo de los envios. Pensando
en una mejor utilizacién del espacio de los aviones, se crearon unidades de
determinado tamario, para manejar dichos envios, que se ajustan a la forma interior

de los aviones. El uso de un contenedor implica un mejor aprovechamiento del
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espacio, mayor rapidez de carga y descarga, una posibilidad menor de que las
mercancias sufran dafio, se pierdan o sean robadas y la aplicaciéon de tarifas
reducidas.

f) Tarifa para mercancia clasificada. Es la que se aplica a determinados productos en
areas preestablecidas con base en porcentajes de incremento o reduccion. Los
principales productos con tarifas clasificadas son animales vivos, material impreso,

valores y restos humanos.
5.- La Determinacién de! peso cobrable

mara determinar la tarifa aplicable, hay que determinar el peso en el que se basara el nivel
tarifario correspondiente. Existen dos sistemas para determinar el peso cobrable; por peso

o por volumen, y en cualquier caso se cobra la cantidad que resulte mayor.

El sistema de peso se aplica a embarques pesados como magquinaria, oro y metales, y se

precisa mediante el uso de fa bascula.

B sistema de volumen se avlica cuando existen embarques ligeros pero voluminosos, y el
peso se determina multiplicandc las medidas maximas de largo, ancho y alto del
gmbarque o bulto, y dividiendo el resultado entre el factor de 6000 cm2, que se aplica para
I obtencion de los kilogramos. Por ejemplo; si un bulto pesa 5 kg y sus dimensiones son
$5 cm de lago, 55 cm de ancho y 65 cm de altura, se multiplican 85 X 55 X 65 = 303 875
¢m3 y luego se divide 303 875/ 6000 = 50.64 kg (en nimeros redondos 51 kg); por tanto,
¢! peso bruto es de 5 kg y el peso calculado es de 51 kg.

Una vez determinado el peso por volumen, se compara éste con el peso real y la cantidad
que resulte mayor sera la base para aplicar la tarifa. En el ejemplo anterior la base serade
51 kg.

6.- Los Cargos Adicionales

Son los cargos que aplica la linea aérea en los siguientes casos:
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a) Valuacién. Se cobran por la responsabilidad complementaria que la linea aérea
contrae al recibir embarques que tengan valor en exceso a la base preestablecida.
La tarifa por valuacion es de US $ 0.40 por cada US $ 100.00 con un cargo minimo
de US $ 2.00.

b) Seguro. Para conveniencia de los usuarios, los embarques pueden asegurarse en
la propia guia area; el seguro es opcional y la solicitud del mismo debera quedar
claramente establecida en la carta de instrucciones dirigida a la linea aérea o al
agente aduanal. Una vez expedida la guia aérea, no se permite anadir o cambiar
las cantidades referentes al seguro. Este seguro ampara todo riesgo de dafio o
pérdida por motivos externos, excepto aquellos que resulten de confiscaciones o de
riesgos de guerra. El seguro cubre desde el momento en que el transportista recibe
la mercancia para su embarque hasta la entrega al consignatario.

La tarifa por este servicio es de US $ 0.45 por cada US $ 100.00 o fraccién, con un
cargo minimo de US $ 2.00.

C. EL AUTOTRANSPORTE

1. Antecedentes

Hace aproximadamente 5 mil afios, los sumerios utilizaban tarimas sobre rodillos para el
traslado de cargas pesadas. En el sigio VI a.C. los babilonios realizaban caravanas en
donde grupos de viajeros iban desde Egipto hasta la India y Asia Menor. Se tiene
conocimiento de que los persas fueron los primeros en construir carreteras para el traslado
e mercancias y personas; después fueron los romanos quienes construyeron vias de
comunicacién mas modernas; en la Edad Media los viajeros utilizaban parihuelas, que
eran una especie de camillas tiradas por animales; en el transcurso del siglo XVil
existieron los carromatos, para posteriormente dar paso a las diligencias. En 1769, Nicolas
Cugnot inventé el automovil y; en 1802, Richard Trevithich proyecté un vehiculo para el
transporte de pasajeros. En 1914 se fabricaron los primeros camiones y furgonetas para
suministrar armas y viveres y, en 1920, se fabricaron camiones, remolques, tractores y

motores para ser utilizados en las ciudades.



65

2.- Caracteristicas

El transporte por camion o autotransporte federal, es un factor estratégico para el
desarrollo econémico de cualquier nacion, y en especial de México, ya que por su facilidad
de acceso a los diferentes rincones de nuestro territorio, resulta fundamental para llevar a

cabo los procesos de produccion, distribucion y consumo.

El 7 de julio de 1989 se publico en el Diario Oficial de la Federacidn el nuevo reglamento
para el transporte federal de carga; esta medida trajo como consecuencia que los
autotransportistas pueden ahora trasladar todo tipo de mercancia a lo largo y ancho del
pais, excepto productos toxicos, explosivos y quimicos, los cuales tienen una regulacion

especial.

Este tipo de transporte se recomienda cuando se tiene que trasladar mercancia por tramos

inferiores a 500 km.

Bl autotransporte normalmente puede contratarse por servicio consolidado o por caja
completa; cuando se opta por esta ultima, el tamafio de la caja mas recomendable es la de

48 pies, dado que es la mas utilizada tanto en Estados Unidos como en México.
3.- La Carta de Porte

El documento que emite el transportista al usuario o cliente se llama carta de porte o talén
de camion, y es un recibo que ampara mercancias, sin cobertura de seguro contra las
mismas; no es un titulo de propiedad. Normalmente se emite en un solo original y contiene
los siguientes datos:

+ Nombre del embarcador

¢ Nombre y direccién del consignatario

¢ Punto de carga y descarga

« Cantidad, peso, medidas y marcas de la mercancia

« Valor del flete y si éste ha sido pagado o seré pagadero en el punto de destino,
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+« Fecha de emision

« Descripcion de las mercancias
D. FERROCARRIL
1. Antecedentes

Ei ferrocarril naci6 a principios del siglo XIX en Inglaterra y fue una de las mas importantes
caracteristicas de la Revolucién Industrial, asi como el primer medio de transporte de

caracter masivo.

For el fuerte volumen de carga que puede desplazar, se convierte en un medio de
tfansporte econémico y rentable. Su utilizacion es conveniente cuando se requiere

trasladar pesos o volimenes altos a distancias largas (mas de 500 km).

E} movimiento de contenedores ha experimentado un rapido desarrollo y practicamente
esta destinado al comercio exierior. En 1989 se llevaron a cabo las primeras pruebas para
establecer servicios reguiares de trenes de contenedores mediante el sistema de doble
@stiba, técnica que representa uno de los adelantos tecnologicos mas trascendentes en
ateria de movimiento de carga por ferrocarril, pues utiliza plétaformas articuladas y
contenedores de medidas especializadas que posibilitan duplicar la carga manejada por
unidad de arrastre, obtener un mayor aprovechamiento de la fuerza de traccion e incurrir

en menores costos de operacion.

Dentro del proceso de modernizacién y adecuacion a las condiciones actuales,
Ferrocarriles Nacionales de México (Ferronales) ha establecido convenios de colaboracion
con ferrocarriles estadounidenses para facilitar la importacion y exportacion de

mercancias.

« Union Pacific se conecta con las lineas de México en las fronteras de Nuevo Laredo

y Matamoros, Tamaulipas.
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e Southern Pacific hace conexién con las fronteras de Ciudad Juarez, Chihuahua,

Piedras Negras, Coahuila, Matamoros y Nuevo Laredo, Tamaulipas; Naco y

Nogales, Sonora y Mexicali, Baja California.

« The Atchinson Topeka and Santa Fe Railway hace conexién con la frontera de

Ciudad Juarez y Ojinaga, Chihuahua.

e Tex-Mex se conecta en la frontera de Nuevo Laredo, Tamaulipas.

Eh el transporte ferroviario internacional con Estados Unidos se han agilizado los tramites

fronterizos y de esta forma los trenes pasan con una revisién aduanal simplificada.

Asimismo, con objeto de poder afrontar el incremento de carga, se han llevado acciones

ehtre las cuales destaca la conexion ferroviaria con casi todos los puertos principales del

pais, de tal forma que las mercancias que normalmente se transportan en contenedores,

puedan ser traspasadas al ferrocarril en el puerto, y posteriormente, de las terminales de

carga ferroviaria en el interior del pais hasta las puertas del usuario por autotransporte,

integrandose de esta manera un servicio intermodal completo.

2.- Tipos de Trenes y Servicios

a)

b)

c)

Trenes unitarios. Transportan un solo producto de un mismo origen hacia un
mismo destino, utilizando la misma clase de equipo. Este servicio se puede
contratar con un minimo de 25 unidades o carros, de los que el usuario puede
disponer en menos de 24 horas. Al tener preferencia de paso, los trenes
unitarios abaten tiempos de recorrido y aseguran las entregas puntuales.

Trenes locales. Proporcional servicio ordinario de carga entre las estaciones
intermedias y las principales terminales del sistema ferroviario, movilizando todo
tipo de embarques, en carro por entero 0 menos de carro entero.

Trenes especiales. Sus recorridos eventuales, de un punto de origen a un punto
de destino, permiten transportar tanto carga como pasajeros. Gozan de paso
preferencial y pueden contratarse para el transporte de productos peligrosos o
de dificil manejo, para mover maquinaria cuyas dimensiones sean especiales o
requieran extremo cuidado para su manipulacion, e inclusive para la celebracion

de eventos politicos o sociales, convenciones y promocion de servicios diversos.



d)

e)

9)

h)
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Trenes mixtos. Sus itinerarios tiene horas fijas de llegada y salida. Transportan
tanto pasaje como carga, generalmente es perecedera.

Servicio Express. Permite el transporte de paqueteria y envios de menos de un
carro entero en equipo integrado a los trenes de pasajeros, que por operar con
preferencia de paso, hacen posible una entrega rapida.

Doble estiva de contenedores. Este innovador modo de transportacion hace
factibles grandes logros en cuanto a rapidez y economia. Sus carros estan
integrados por multiples plataformas articuladas, de piso deprimido, bajo pesoy
altura, cada una de las cuales permite transportar hasta tres contenedores, dos
de 20 y uno de 40 pulgadas (véase en el capitulo 7, en el apartado Equipos de
manejo, las medidas de los contenedores) con lo cual se incrementa la
capacidad de carga, se dafia menos la mercancia y se tiene la posibilidad de
transportar articulos de alto riesgo, ademas de 1a reduccion del flete promedio
por contenedor.

Remolques sobre plataformas. Se refiere al movimiento que se hace de cajas
remolque sobre plataformas de ferrocarril; estas cajas remolque contienen
diferentes tipos de carga, incluso productos perecederos que requieren
refrigeracion, y son las plataformas del autotransporte que se conocen también
como piggy back. Este medio de transportar mercancias ofrece como beneficios
el ahorro de combustible, menor desgaste de los remolques y tractocamiones,
menor incidencia de accidentes y mejores posibilidades de cumplir a tiempo con
los compromisos de entrega.

Contenedores. Consisten en cajas sin ruegas que se pueden mover sobre
plataformas o gondolas, segun sea el tipo de carga que se tenga que
transportar, ya sea maquinaria, estructuras o material de dificil manejo o
peligroso. El cliente tiene que contratar el contenedor, ya que Ferronales, solo
proporciona el servicio de transporte y, en algunos casos, las maniobras y
tractoreo. El uso de contenedores permite disminuir la manipulacién de la carga,
garantizando su integridad al evitar riesgos en un traslado, ademas de agilizar
los procesos de importacion y exportacion, ya que su disefio permite enviarlos

por ferrocarril, autotransporte o barco,
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i) Servicio estrella de carga. Response a las necesidades urgentes de
transportacion hacia las fronteras, puertos y centros econémicos de mayor
importancia del pals, con la certeza de que las cargas seran movilizadas
empleando el equipo mas adecuado y con las mayores facilidades para realizar
los tramites de documentacién y liquidacién de fletes. Este servicio se
caracteriza por ser directo de origen a destino, tener preferencia de paso y salir
diariamente en cada sentido. Sus horarios de salida y llegada son fijos, lo cual

representa una garantia en los tiempos de recorrido.
3.- Tarifa Unica de Carga y Express

La Tarifa Unica de Carga y Express (TUCE), autorizada por la SCT, sefala las cuotas que
se deben cobrar por el servicio ferroviario de carga, las cuales se expresan en moneda
nacional por cada 1000 kg. Estas mismas cuotas se aumentan en un 60 % en el servicio

express.

El importe del flete siempre sera pagado por adelantado conforme a la TUCE y las cuotas
por distancias se aplican por secciones como sigue: secciones de 10 en 10, hasta 250 km;
secciones de 25 en 25, hasta 250 km; secciones de 50 en 50, hasta 1000 km.

4.- Talén de Ferrocarril

151 talon de ferrocarril es un contrato de transporte en el cual la empresa porteadora se
compromete a prestar el servicio que en &l se estipula, y de acuerdo a las condiciones de
transporte impresas al reverso del original. Este documento debe estar firmado por el jefe
de la estacion, y se debe anotar la fecha de expedicion e imprimir el sello de la oficina. En
este tipo de documento no se pueden prohibir los transbordos y debe contener la siguiente

informacion:

« Nombre del embarcador
o Nombre y direccion del consignatario

e Punto de carga y descarga
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« Cantidad, peso, medidas y marcas de la mercancia
o Valor del flete

e Fecha de emision

« Firma del jefe de la estacion y sello de la oficina

« Descripcion de las mercancias.
E. EL TRANSPORTE MULTIMODAL
1. Antecedentes

Esta modalidad de transporte fue aprobada en el seno de la Conferencia de las Naciones
Unidas, una vez concluido, después de varios arios de estudio y preparacion. No es un
dbcumento improvisado; se trata de un estudio serio sobre la regularizacion del transporte
multimodal internacional y se inici6 hace mas de cinco décadas. Los “motivos que
propiciaron dichos estudios se pueden sintetizar en dos: en primer lugar, la necesidad de
simplificar la documentacion requerida cuando una mercancia pasa por distintas fases del
tlansporte, caso en que deberia existir un solo documento, y en segundo lugar, también
deberia existir una sola persona responsable por la totalidad del transporte, evitando asi ,
an caso de reclamacion por pérdida o dafio a la mercancia, tener que dirigirse a los
distintos porteadores que hayan intervenido en el transporte global. Este estudio se
doncreté el 24 de mayo de 1980; México firmé su adhesion el 10 de octubre del mismo

afio y ratifico su inclusion el 22 de enero de 1982.
2.- Caracteristicas

Por transporte multimodal internacional se entiende el porte de mercancias por dos o méas
modos diferentes de transporte, con base en un contrato; mediante el pago del flete se
compromete al operador a la ejecucion del transporte de mercancias, y el expedidor

extiende el documento multimoda! correspondiente.

El documento de transporte multimodal puede ser, a eleccion del expedidor, negociable o

no negociable; cuando sea negociable se expedird a la orden del porteador, y si se
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extiende a la orden podra ser transferible por endoso; si es al porteador sera transferible
sin endoso; si se emiten varios originales se especificara su numero, y si se emiten copias
se mencionara graficamente que son no negociables. La entrega de la mercancia se
efectuara contra la entrega del documento de transporte. Asimismo, cuando el documento

na es negociable, se debera mencionar el nombre del consignatario.

Las datos que debe contener el documento de transporte multimodal son:

« Naturaleza, marcas, caracter peligroso, nimero de bultos o piezas, estado y peso
de las mercancias.

» Nombre y direccién principal del operador, nombre del expedidor y, en su caso, el
nombre del consignatario.

o Lugar y fecha en que las mercancias son tomadas por el operador, el lugar y el
plazo de entrega de las mercancias al consignatario.

« Indicacion de si el documento es o no negociable, su fecha de emision y la firma del
operador de transporte o de la persona autorizada.

¢ Elimporte del flete

o Elitinerario, modos de transporte y puntos de trasbordo.

« Declaracién de que el transporte multimodal se regira por el Convenio de las
Naciones Unidas, anulandose cualquier disposicion contraria que perjudique al
expedidor o consignatario.

« Anotacién de que la mercancia ha sido tomada sin reservas, lo cual significa que la

mercancia se hallaba en buen estado al momento de ser confiada al operador.

3.- Las Responsabilidades.

La responsabilidad del operador empieza desde que éste toma la mercancia bajo su
gustodia y termina cuando la entrega al consignatario o persona autorizada por el mismo.
El operador también es responsable por pérdidas que sufra la mercancia cuando esté bajo
su custodia. Se especifica que si la mercancia no ha sido entregada pasados 90 dias
después de la fecha de entrega acordada se considerara perdida definitivamente.
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XIl. DIVERSOS DOCUMENTOS DE EMBARQUE

Para realizar operaciones o transacciones comerciales de indole internacional, ademas de
los documentos de embarque mencionados, se necesitan otros documentos, que se

explican a continuacion.
A. LA FACTURA COMERCIAL (COMMERCIAL INVOICE)

Es el documento de contabilidad mediante el cual el vendedor transfiere la propiedad de la

mercancia al comprador. La factura comercial debe contener la siguiente informacion:

Fecha de emision

Nombre y direccion del vendedor y comprador

Numero de contrato o pedido

Descripcion de la mercancia

Precio unitario expresado en la moneda extranjera pactada
Mamero de unidades vendidas {piezas, bultos, kitogramos, etc).
Detalle de gastos y costos diferentes del precio unitario

Peso y marcas de la mercancia

Especificaciones de pago y de entrega

Precio de venta o Incotem pactado (cotizacion)

Si se facturan gastos como flete y seguro, éstos deberan coincidir con los importes que se

muestren en el conocimiento de embarque y la péliza de seguro.

B.- LISTA DE EMPAQUE (parking list)

La lista de empaques es el documento que sirve para identificar las mercancias y saber
qué contiene cada caja o bulto. Esta informacion es muy valiosa para el transportista o

porteador, para la compafiia de seguros, para la aduana y, por supuesto, para el

comprador. Por lo general la emite el exportador y debe contener la siguiente informacion:

« Nuamero de bultos, cajas, etcétera



e Peso y medidas por bultos o caja

« Marcas y nimeros asignados a cada caja o bulto

¢ Numero del pedido o contrato

 Descripcion de la mercancia contenida en cada caja o bulto
e Fecha de emisién

+ Nombre del comprador

C.- EL CERTIFICADO DE ORIGEN (ORIGIN CERTIFICATE)

El certificado de origen es un documento que certifica el origen o procedencia de la

mercancia y por lo general lo emite una dependencia gubernamental. En el caso de

México, lo emite la Secretaria de Economia y debe contener la siguiente informacion:

¢ Fecha de emision

o Nombre y direccion del vendedor

« Descripcion de la mercancia

» Marcas y nimeros de la mercancia
e Peso

« Sello de la dependencia oficial y firma del funcionario responsable

D.- OTROS CERTIFICADOS

Otros tipos de certificados que se pueden solicitar y que sirven para realizar operaciones

de comercio exterior son:

a) De calidad. Se emite para certificar la calidad de la mercancia

b) De sanidad animal o vegetal. Se emite para certificar que la mercancia que se

exporta y/o importa esta libre de cualquier enfermedad, bacteria, etcétera.

¢) De analisis. Se emite para certificar el contenido quimico de la mercancia
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d) De Inspecciéon. Se emite para verificar que la mercancia se encuentra en buen
estado y dentro de los lineamientos establecidos en el contrato firmado entre el
comprador y vendedor.

e) De peso. Se emite para certificar el peso de la mercancia, ya sea en forma general

0 a granel, o por bulto o caja.

Todos estos certificados se tramitan, por lo general, ante compaiiias particulares o
gubernamentales dedicadas exclusivamente a emitir o certificar, dependiendo del
certificado solicitado, que la mercancia cumple con los requisitos establecidos en los
contratos firmados entre el comprador y vendedor y con la legislacion vigente en cada

pais.
D.- LA POLIZA DE SEGURO (INSURANCE POLICY)

Se¢ tiene conocimiento de que desde la época de los fenicios, los mercaderes compartian
las pérdidas o dafios que sufrian las mercancias cuando las transportaban de un lugar a

otro, lo cual marca la presencia del seguro desde esa época.

E| aseguramiento en la actualidad se ha diversificado de tal forma que encontramos
seguros de vida, de automéviles, contra incendios, contra robos, etc. Nuestra atencion se
centra en el aseguramiento de embarques destinados al comercio exterior y que, como

consecuencia de su transportacion, se encuentran expuestos a sufrir diversos dafios.

Asegurar significa que el asegurado transfiere los riesgos a que estan expuestos sus
bienes y que una compaiia de seguros los acepta, la cual se compromete a pagar, en
caso de siniestro, el monto de la pérdida; como contrapartida el asegurado pagara una
cantidad de dinero llamada prima.

Los bienes asegurables pueden protegerse en su envio por cualquier medio de transporte
y de puerta a puerta, asi como en su almacenamiento en el trayecto, en el origen o en su
destino final. Se debe especificar claramente qué tipos de riesgos se cubren.
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- Elementos que constituyen el Seguro:

a) Péliza. Es un contrato mediante el cual se legaliza el traspaso de los riesgos y
queda formalizado cuando se han cubierto todos los tramites entre el asegurado y

la compaiiia aseguradora. Existen dos tipos de polizas:

¢ Especifica: es individual para un solo cargamento en un solo viagje, y se
liquida al recibir la pdliza de seguro.

« Abierta: no marca limite de embarques y productos por transportar y esta
vigente en todo momento, de acuerdo con el periodo convenldo entre el
asegurado y la aseguradora, que puede ser un afo, con frecuencia la utilizan

empresas que transportan periédicamente cargas de distinta naturaleza.

b) Prima. Es el pago por parte del asegurado para proteger su interés asegurable.
Esta es tal vez la obligacion mas importante del asegurado, dado que es el costo en
dinero que tiene que liquidar para proteger la mercancia. El monto de la prima lo
determina la compania aseguradora conforme a los riesgos que han de cubrirse, el
medio de transporte utilizado, el lugar de destino, el periodo de la cobertura y la

naturaleza del producto.

¢) Riesgo. Es toda eventualidad que, de ocurrir, traera como consecuencia una

pérdida econémica. Los riesgos se clasifican en dos tipos:

e Ordinarios de transito: resultan al producirse un accidente en los medios de
conduccién.
e De averia particular. se originan por defectos de manejo o estiba o por dafio

causado debido a factores externos a las propias mercancias.

d) Cobertura. Es la proteccion de la mercancia contra los riesgos a que esta expuesta;

se clasifican en:
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e Cobertura de riesgos basicos u ordinarios de transito en el transporte maritimo,
terrestre o aéreo.

o Cobertura por averia particular, que incluye robo parcial y total, mojadura y
oxidacién, rotura, derrame, contacto con otras cargas y mermas.

o Cobertura de paquete o todo riesgo, que sélo cubre los dafios de averia particular
en paquete completo.

» Cobertura por convenio expreso, que cubre huelga, guerra 'y alborotos populares.

e) Suma asegurada. Es la cantidad fijada por el asegurado en cada uno de los incisos
de la péliza y es propiamente el valor de la mercancia. En el caso de utilizar cartas
de crédito con un término de venta CIF (costo, seguro y flete), la suma asegurada
debe cubrir el importe de la mercancia mas el 10% adicional, que suele ser el

importe del flete.

2.- El Costo de la Pdliza

El costo de una pdliza de transporte lo determina la compafia aseguradora
apoyandose en los datos proporcionados en la solicitud y en su experiencia en el ramo.
La gama de factores que se toman en cuenta para cotizar el servicio hace dificil que un
particular pueda calcular el costo, pero se puede tomar como referencia que el costo
del seguro nunca sera mayor de 7% del valor de la mercancia. El costo del seguro lo
determina el riesgo del medio de transporte, el cual es mayor en el barco, después en
el camion, luego en el avion y el menor riesgo es en el ferrocarril. Para el transporte
multimodal se cotiza como si todo el flete fuera en el medio de transporte de mayor

riesgo, 0 sea el barco:

3.- Los Tramites

a) Solicitud. El usuario debe obtener un formato de solicitud de seguro y requisitarlo de
manera completa y exacta, ya que de esta informacién dependera su costo. Es
necesario recalcar que la veracidad de los datos proporcionados permite evitar

problemas en caso de indemnizacién por un siniestro.
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b) Cotizacién. Como respuesta a la solicitud, la compariia de seguros proporcionara la _
cotizacion y, en caso de que el asegurado esté conforme, procede a realizar los
tramites internos necesarios.

¢) Poliza. La compania de seguros emite la poliza de transporte correspondiente, es
muy importante leer cuidadosamente su contenido a efecto de comprenderla y tener
la certeza de que se ha obtenido una garantia suﬁcienté y adecuada, considerando
siempre que lo escrito a maquina prevalecera sobre la escritura impresa, y sobre lo

escrito a maquina, aqueilo escrito a mano.
4.- Las Reclamaciones

Er caso de ocurrir algin siniestro, el asegurado debera reclamar al transportista por
escrito, dando aviso del siniestro, dentro de los plazos sefialados en el documento de
transporte: obtener un certificado de dafos, recurriendo al ajustador y presentar su
reclamacion escrita a la compariia de seguros, acompaiada de una copia de todos los

documentos de embarque.
5.- Pago de la Indemnizacién

Dentro del plazo sefalado en la podliza, la aseguradora cubrira el monto de la
indemnizacién, pudiendo ser con pago en dinero, reposicion o restauracion de los bienes

daiados.
XlIl. EL ENVASE Y EL EMBALAJE

Nuestra economia ha entrado en la competencia internacional como una consecuencia de
la apertura de los mercados, y méas ahora con el Tratado de Libre Comercio con Estados
Unidos y Canada. Esta apertura repercute en fa participacion de los productos mexicanos
tanto en el mercado doméstico como en el internacional. En el mercado doméstico, el
producto mexicano debe competir con los productos de importacién, y en el mercado
internacional, las empresas mexicanas deben competir con calidad y precio, y ademas con

una divergencia del producto.
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Uno de los factores que propician la divergencia y el valor agregado al producto es sin
lugar a dudas su envase, el cual, aunado a un buen embalaje, permite ofrecer una

prasentacion atractiva del producto en el pais al cual esta destinado.

Las empresas mexicanas que desean competir en mercados internacionales requieren
nuevos y mejores disefios en la presentacion de sus productos, a fin de que exista una

penetracién de mercados viable y una permanencia a largo plazo.

De igual manera, es necesario resolver el problema del embalaje para la exportacién: las
foymas de almacenamiento de transporte y el prolongado manejo de los productos que
hacen imperioso que se de una proteccion eficiente a el producto para que llegue

jintegramente a su destino.

Envasar y embalar un producto tiene aspectos normativos, técnicas y procedimientos vy,
por lo general, el exportador debe informarse y tomar las medidas correspondientes para
conocer la legislacion y la normatividad tanto nacionales como las del pais al cual quiere
exportar.

A.- ANTECEDENTES HISTORICOS

El envasado y sus técnicas han evolucionado a través del tiempo, se puede decir que aun
antes de la presencia del hombre sobre la tierra, ya existian envases creados por la propia

naturaleza, como son las cascaras, cascarones, gajos, vainas, etcétera.

Algunas culturas, como la mesopotamica, la egipcia, la griega y la fenicia, crearon las
primeras vasijas, y dieron especial énfasis a su decoracién y disefio, las hicieron con o sin
asas, y también solucionaron el problema de su estabilizaciéon cuando las vasijas de base

redonda les agregaron patas o soportes, o bien les aplanaron la base.

Los fenicios fueron los iniciadores del comercio exterior organizado, ya que en sus flotas
de barcos exportaban aceite por todo el Mediterraneo en grandes vasijas de barro,

también fueron los primeros comerciantes convencidos de la importancia que tiene la
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preisentacion de los productos en envases llamativos para motivar a los consumidores a su
cornpra, por lo que se deduce el hecho de que vendian sus productos en envases

bellamente decorados.

Durante la evolucion de las diferentes culturas se utilizaron distintos materiales para
enwasar y conservar productos, como la palma, la madera, el barro y hasta las piedras;
pero no fue sino hasta el siglo XIX cuando surgié el envase metalico. Después de esto,
muchos investigadores e innovadores se dieron a la tarea de crear nuevos envases, cComo
es el caso de Appert, con los envases para las conservas; Gail Borden, con el primer six
pack para llevar colectivamente botellas de leche; y Tellier con sus bodegas y barcos

refrigerantes.

En el siglo XX se crean grandes fabricas para envasar productos y se dan ingeniosas
saluciones a los problemas de contencién y de consumo “a gravedad cero” durante los
vuelos espaciales, como el envase que disefio la Coca-Cola para que los astronautas
pudieran disfrutar de esta bebida en el espacio.

B. CONCEPTOS DE ENVASE, EMPAQUE Y EMBALAJE

El envase es un contenedor que se encuentra en contacto directo con el producto para
proteger sus caracteristicas fisicas ylo quimicas. Debe ser disefiado para lamar la
atencion del consumidor final y debe tener compatibilidad fisica y quimica con el

contenido.

El empaqgue, conocido también como envase secundario, es un contenedor unitario o
colectivo que sirve para dar presentacion al producto, con impresos graficos y con
informacién relativa al producto. También implica los materiales de agrupamiento de varios

envases y los materiales utilizados como amortiguamiento en el interior del embalaje.

El embalaje, conocido también como envase de distribucién, es un contenedor colectivo
que agrupa varios envases primarios y secundarios con el fin de unificarlos, protegerlos y

facilitar su manejo, almacenamiento, transporte y distribucion.

ESTA TESIS NO SALE
DE LA BIBLIOTECA
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A. FUNCIONES DEL ENVASE
Las funciones del envase se dividen en dos grupos: estructurales y de comunicacion.
1. Funciones estructurales
Estan a cargo de los disefiadores industriales y son:

Contencién. El estado fisico del producto determina por si mismo el tipo especifico del
~ envase. Para tener un concepto mas claro de la funcion estructural de contencion
pademos mencionar que si el estado fisico de un producto es liquido, su envase no podra
ser, de ninguna manera, un envase de carton sin un acabado plastificado, o un envase de
madera, sino que tendra que ser de vidrio o metal; pero si su estado fisico es sélido,

entonces su envase s podria ser de carton o madera.

Proteccion y conservacion. Para la proteccion y conservaciéon de un producto se deben
tomar en cuenta sus aspectos fisicos y quimicos. La proteccién fisica es necesaria para
resguardar el producto contra impactos, caidas, vibraciones, insectos y demas animales,
ademés de evitar su rotura, desajuste, merma o fuga; es decir, un buen envase protege la
estabilidad fisica del producto. La proteccion quimica del producto es necesaria para
preservar lo de los efectos del oxigeno, el calor, la humedad, los rayos ultravioleta de la
luz —que favorecen la actividad microbiana-, y la aparicion y desarrollo de hongos —que
degradan la apariencia sensorial y/o nutricional-, con lo cual disminuyen la calidad del

producto y su estabilidad quimica.
2.- Funciones de comunicacién

fstan a cargo del departamento de mercadotecnia. El envase cumple con dos funciones
especificas: la informacién y la motivacion a su consumo. Dependera del material y de su
grafismo (color, ilustracién, texto, composicion, etc) el que el envase comunique una
imagen de gran calidad y/o de atraccion para su consumo.
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Existen envases que con su sola presencia manifiestan que contienen productos costosos
o finos; hay otros envases que comunican calidad, otros que anuncian un regalo incluido,
y, dependiendo del envase, los productos se pueden situar en los nichos de mercado a los
que estan dirigidos. Asi, el envase cumple la funcién mercadolégica de comunicar tanto la

imagen del producto y de su fabricante como el segmento del mercado al que va dirigido.
El envase informa varios aspectos, como:

« Identificacion y localizacién del fabricante

« ldentificacion y presentacion del producto

¢ Contenido neto o niimero de piezas

« Origen, ingredientes y/o proceso empleado en su fabricacion
« Forma, uso y conservacion

¢ Riesgos y peligros

« Codigo de barras para su registro y cobro en el punto de venta.
E} envase, ademas de informar, tiene aspectos de motivacion, ya que un envase gue atrae
la atencion e incita al comprador a que lea la informacion sobre el producto y sienta el
deseo de poseerlo, es, en suma, €l mejor vendedor silencioso en el punto de venta.

B. FUNCIONES DEL EMBALAJE

Las dos principales funciones de!l embalaje son unificar y proteger la mercancia durante su

distribucion.
1. Unificacién
Los expertos opinan que los productos de consumo no pueden comercializarse a granel

en los sistemas de distribucién masiva, es decir, no puede distribuirse ningn producto si

no esta debidamente embalado.
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Las cargas formadas por productos embalados colectivamente pueden ser homogéneas
(que constan de elementos iguales) o heterogéneas (que constan de elementos
diferentes). Cuando la carga es homogénea no es dificil acomodarla, pero cuando es
heterogénea (con pesos, dimensiones y/o materiales distintos) surge el problema de su
acomodo, por la posibilidad de caidas y dafios. Un material eficiente y practico que puede
utilizarse para proteger las cargas homogéneas y heterogéneas es fa pelicula de

polietileno o de policloruro de vinilio (PVC) estirable o encogible.
2. Proteccion

La proteccion que da el embalaje al producto es de vital importancia para llevar a efecto su

distribucion masiva. Al embalaje también se le conoce como “envase de distribucion”.

La figura 7.1 muestra una serie de envases y embalajes necesarios para realizar la

distribucion de un producto.
El envase (a) es una capsula contenedora primaria del producto.

El frasco (b) cumple con la funcion de contenedor, ya que es una barrera contra polvo,

humedad, rayos ultravioleta de la luz, etcétera.

La caja plegadiza (c) resguarda el fragil envase de vidrio, evita el rozamiento entre un

envase y otro, amortigua las vibraciones, identifica al producto y afianza su apilamiento.

La caja colectiva (d) tiene la triple funcién de contener los envases menores, unificar los

mismos y exhibirlos en el punto de venta.

En este ejemplo, ocho cajas exhibidoras se colocan para su distribucion dentro de un
embalaje de cartén corrugado (e) y doce embalajes similares se depositan sobre una
tarima, llamada también paleta o pallet, de madera (f), para ser cargados, transportados,
almacenados y estibados durante la etapa de distribucion.
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C. EQUIPOS DE MANEJO

Existe una gran variedad de equipos que intervienen en el manejo de las mercancias, a

continuacion mencionaremos los mas utilizados.

1.- Carretillas

Son de estructura metalica; se apoyan en dos ruedas y permiten levantar manualmente

pequefios embalajes para el acomodo de mercancia que carece de tarima.

2.~ Palancas

Cpnsisten en una barra de acero con una ufa en su extremo y se apoyan en dos

pequefias ruedas que facilitan las maniobras de carga'y descarga de la mercancia.

3.- Carros Plataforma

Son tarimas o marcos con varias ruedas que pueden ser de neopreno o bien metalicas, y
pueden estar provistos de postes, barandales y enganches; su funcién primordial es
permitir trasladar la mercancia por distancias relativamente cortas.

4 - Gatos Hidraulicos

Son estructuras metalicas basadas en cuatro ruedas; se pueden introducir por debajo de
una tarima y, para levantarla, poseen un mecanismo de palanca hidraulica que ayuda a
desplazar la tarima cargada con un minimo esfuerzo.

5.- Tractores

Son vehiculos de combustién interna o eléctricos que permiten tirar de varios carros

plataformas al mismo tiempo.
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6.- Montacargas

Existen montacargas que se operan de forma manual y que a la vez son hidraulicos;
permiten levantar tarimas de hasta 2 toneladas de peso y se utilizan para el traslado de la
mercancia a nivel del piso. De igual manera, los montacargas eléctricos y de combustion
interna, son vehiculos que levantan la mercancia a diferentes alturas y pueden tener una
capacidad de carga de mas de 40 toneladas. Para su uso se requiere que el embalaje
temga una elevacién minima de 8 cm, respecto al piso y una separacion minima de 30 cm

entre los polines de la tarima, para que las ufias del montacargas puedan entrar.
7.« Transportadores y resbaladillas

Son equipos que, utilizando la fuerza de gravedad o mediante unos rodillos, permiten el

traslado de las mercancias entre sitios de carga y descarga relativamente cercanos.
8.- Grluas

Son equipos mecanicos o eléctricos que mediante palancas y poleas permiten levantar
mercancias con pesos excesivos Yy trasladarlas hasta el medio de transporte.

9 - Ganchos
Son garfios metalicos que se utilizan para tirar de la carga y levantarla, cuando se trata de
pacas o fardos o cualquier otro tipo de carga ligera que no sufra dafio al introducir la punta
del gancho.

10.- Instrumentos Auxiliares

Para el manejo de los embalajes se han inventado numerosos instrumentos auxiliares, de

los cuales los mas importantes son:

a) Ganchos, sujetadores, redes e imanes para las gruas
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9) Eslingas, que son cinturones de fibra sintética y que se utilizan para amarrar los
embalajes y tarimas para poder asi levantarlos con una graa.

2) Flejes de acero laminado en frio, para poder izar cargas de 1.5. a 2 toneladas.

d) Bloqueo, que permiten asegurar toda la mercancia 'y reilenar los espacios libres que
pudieran quedar a fin de evitar movimientos en el medio de transporte; los mas

usuales son los siguientes:

« Refuerzos de madera, se utilizan en las cajas de los trailers, o contenedores
de triplay para mantener alineada la mercancia.

« Bandas adhesivas, se utilizan para agrupar tambores metalicos de 200 litros
para mantener estable la carga dentro del transporte y evitar un
desplazamiento brusco. '

e Paneles de cartén, son tiras de cartén corrugado, cuajadas y pegadas en
forma de un panal de abejas que ocupa los espacios libres entre la carga.

o Bolsas de aire, son productos elaborados con papel kraft y polietileno con una

valvula que sélo permite la entrada de aire.

e) Contenedores, son grandes cajas hermeticas para alojar mercancias y que
permiten transportartas sin que ocurra una manipulacion directa, evitando deterioro,

ruptura o mermas.
s ventajas del uso de contenedores son:

« Permiten el transporte multimodal

» Brindan mayor seguridad a la mercancia

« Permiten una manipulacién minima de la mercancia

« Minimizan el riesgo de que la mercancia sufra dafios o robo
¢ Brindan facilidad de manejo

o Reducen las primas del seguro

o Aceleran los tiempos de transito

o Reducen los costos del embalaje
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D. MATERIALES DEL ENVASE Y DEL EMBALAJE

1. Papel

El papel es uno de los materiales mas utilizados para el envase y puede combinarse con
el aluminio y las peliculas plasticas; su funcién principal es evitar fricciones entre las
piezas, y proporcionar una envoltura desechable que evite las raspaduras y la vibracién. El
papel no resiste la humedad ni las grasas. No se permite utilizar el papel periédico como

material de amortiguamiento para la exportacion debido a las restricciones fitosanitarias.

2. Cartén Corrugado

El cartéon es un material muy utilizado como amortiguante, como envase y Como embalaje,
y es posible darle propiedades impermeables aplicando peliculas de parafina o polietileno.

El cartén mas utilizado para la exportacién es el corrugado sencillo, que tiene una

rgsistencia maxima de 14 kg/cm2.

F ara probar su resistencia al reventamiento, al carton corrugado se le aplica una prueba
conocida como “prueba de Mullen”; un embalaje de carton corrugado que se cierra con
una cinta engomada o adhesiva, con una impresion de la empresa, sirve como sello de

darantia de que dicho embalaje no ha sido abierto durante su traslado.

£l armado de un embalaje de este material puede hacerse por medio de adhesivos que
secan instantaneamente, o bien con engrapados. Cuando se disefia un embalaje de
c¢arton hay que considerar la altura, ya que ésta afecta la resistencia a la compresién
vertical. Los puntos estructurales mas fuertes son las esquinas de la caja; cuanto mas

¢uadrada sea mayor resistencia tiene a la estiba o manejo.
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3.- Fibras Vegetales

Las fibras vegetales cominmente utilizadas son el yute, para la fabricacion de sacos, y la
fibra de maguey, que se suele utilizar como material amortiguante especiaimente para las
arlesanias. Cuando se utiliza la fibra de maguey, es necesario acompaiar la mercancia

con un certificado fitosanitario de desinfeccion.
4.+ Madera

La madera se emplea para la fabricacion de tarimas, cajas, rejas o jaulas y carretes. La
fibra de madera, el aserrin y la viruta se utilizan como material amortiguante en el
embalaje de las mercancias; sin embargo, su uso en la exportacion a paises altamente
industrializados crea problemas ambientales y de eliminacion de desechos, y muchos

paises solicitan un certificado fitosanitario de fumigacion.

La solidez y duracién de una caja de madera dependen del tipo de madera que se utilice,
ya que sus propiedades varian de acuerdo con el tipo de arbol, asi como con la forma del

corte efectuado.

l.as maderas duras ofrecen mayor resistencia al arrancamiento de los clavos, pero son
susceptibles de agrietarse facimente. Las maderas verdes (himedas) casi no pueden
retener los clavos si conservan una humedad de entre 20y 30 % y su contraccion produce
tablones agrietados y rendijas. Se recomienda utilizar madera de este tipo que no
contenga una humedad mayor a 18%.

La madera utilizada para los embalajes no debe tener hoyos de gusanos, manchas
producidas por hongos, quemaduras ni grietas en el sentido radial del material.

Los herrajes utilizados en la fabricacion de embalajes de madera son principaimente

g¢lavos, tornillos, pijas y clavos cementados (con tratamiento quimico).

Al utilizar clavos se sugiere lo siguiente:



Achatar la punta para evitar el agrietamiento.

No utilizar clavos acanalados y estriados; destruyen las paredes de la madera y no

permiten un amarre fuerte.

El clavo perpendicular es mas resistente que el paralelo y no resquebraja la madera.
La madera unida con clavos gruesos se agrieta y los clavos cortos tienen poco

resistencia a los esfuerzos de traccion.

Clavar a distancias iguales para evitar grietas.
A continuacion se mencionan algunos tipos de armado de cajas de madera.

a) Cajas de madera contrachapada. Los embalajes de tableros contrachapados se
fabrican a partir de paneles clavados sobre listones de madera y tienen las

siguientes ventajas:

« Peso adecuado para un manejo accesible

Alta resistencia a la distorsion diagonal

Alta resistencia a los daiios en las esquinas

Resistencia a manejos inadecuados

Facilidad de maniputacion

Excelente hermeticidad

Un tablero contrachapado de 4 mm de espesor puede remplazar a una tabla de madera de

15 mm de espesor y su peso de carga maximo es de 450 kg.

b) Jaulas de madera. Se utilizan para transportar cargas que requieren embalajes
resistentes y al mismo tiempo ligeros.

¢) Cajas ensambladas. La cubierta de una caja se puede hacer con tableros
contrachapados o con tableros de aglomerado o de fibra comprimida, asegurando
de esta manera la hermeticidad de la caja y 'a proteccion de la carga contra el

choque y el robo.
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Cajas impermeabilizadas. Para proteger la carga contra la humedad, se recomienda
recubrir el embalaje con peliculas plasticas de PVC, polipropileno y carton
bituminoso, asfaltado o alquitranado.

Tarimas de carga. Las tarimas de carga también se conocen como “paletas de
carga” y se utilizan para el manejo de embalajes con montacargas. Estas tarimas
pueden ser de madera, carton, polietileno o espuma de poliestireno, o bien la
combinacion de cualquiera de ellos. En el caso de las tarimas de carga de madera
se recomienda fabricarlas con madera de pino sin cepillar, a efecto de tener un
mayor agarre por medio de la friccién entre ésta y los embalajes de cartén

corrugado.

5.- Plasticos

El ptastico representa una posibilidad de fabricacion de envases y embalajes de alta

productividad; sin embargo, no es biodegradable y representa problemas ecologicos, por

la que se debe reciclar.

a)

b)

c)

Poliestireno (PS). Sus nombres comerciales son polidez polisefie y resirene, y este
polimero o plastico se utiliza comunmente para la fabricacion de tapas por medio de
la inyeccion y para termoformar envases economicos, como los envases de yogurth
y productos lacteos. Su temperatura maxima, que no es perjudicial para el ser

‘humano, es de 75 °C y es estable frente a acidos, alcalis, alcohol y aceites

minerales.

Poliestireno anticalérico (PS2). Se utiliza para la inyeccion de envases que
requieren resistencia al vapor de agua 'y hermeticidad a los gases, como el oxigeno
y el bidxido de carbono. Su temperatura maxima de uso permanente, que no es
perjudicial para el ser humano, es de 95 °C.

Espuma de poliestireno expandido (EPS). Sus nombres comerciales son styporor,
unicel y expandex; se utilizan a menudo para embalar productos sensibles a la
temperatura, perecederos Yy fragiles. Constituye un excelente material de
amortiguamiento en forma de conchas y material triturado; otras de sus

aplicaciones son para fabricar charolas termoformadas para alimentos, plataformas
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de transporte, tarimas de carga, cajas témicas, y perfiles tipo angulo, solera y
esquinero, Los productos a base de espuma de poliestireno expandido se utilizan
como amortiguante del choque y de la vibracién. Su funcion principal es separar las

piezas y absorber vibraciones.

Se pueden fabricar espumas rigidas y flexibles; también puede utilizarse en tiras o placas

o moldearse dentro del embalaje. Resiste bajas temperaturas, soporta hasta 85 °C y se

régupera de un choque en 30 a 70 %.

d)

e)

9

Poliestireno antichoque (PS3). Es una iamina formada por dos hojas de entre 0.5y
0.8 mm. Continuas y paralelas, unidas por una nervadura verﬁcal con una
separacion de 0.4 mm; por su aspecto, tiene cierto parecido con el carton
corrugado. Su aplicacion es en embalajes, resiste el choque y la corrosién y su
temperatura maxima es de 70 °C.

Policarbonato (PC). Sus nombres comerciales son malkrolon y lexan; tiene alta
resistencia al calor, estabilidad dimensional y una baja absorcion de agua. Se utiliza
principalmente para fabricar envases de gran calidad en procesos de extrusion,
soplo e inyeccion, como las botellas y biberones. La temperatura maxima que no es
perjudicial para los seres humanos es de 135 °C.

Policloruro de vinilio (PVC). Sus nombres comerciales son revisin, viniflex y vmdez
y puede ser flexible o rigido. El PVC flexible tiene de 20 a 50% de plastificantes
liquidos, por lo cual los aceites y las grasas pueden contener migraciones de
plastificantes; por este motivo no se recomienda su uso para envases de alimentos;
en exportacion, la FDA (Food and Drugs Administration) restringe su uso.

Por el contrario, el PVC rigido, sin plastificantes, contamina menos, pero tiene una
estabilidad térmica limitada. Sus ventajas son que tiene una gran rigidez, es ligero,
incoloro y muy transparente; se utiliza primordialmente para la fabricacién de
botellas y peliculas encogibles de embalaje, sacos y bolsas. Asimismo, presenta
una buena propiedad de barrera frente a los gases, aromas y vapores. Su
temperatura de uso permanente varia entre los 80 y 90 °C.

Poliuretano (PUR). Sus nombres comerciales son insofoom y elastofle, y su funcion
primordial es aislar vibraciones, choques y torsiones. En forma de espuma, cuenta
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con una buena resistencia para el amortiguamiento y la temperatura maxima de uso
que no resulta perjudicial es de 88 °C.

Polietileno de alta densidad (PEHD). Sus nombres comerciales son podmex y
lupoden, y se utiliza para inyectar tapas, tapones, tambores de 20 y 200 litros y
tarimas. Con procesos de extrusion se fabrican botellas y envases econémicos de
calidad intermedia. Su temperatura maxima que no es perjudicial es 105 °C. Los
envases producidos con este material tienen una gran resistencia a bajas
temperaturas, buena flexibitidad, alta resistencia a la formacion de grietas por
tensiones, gran hermeticidad al vapor de agua y a todo tipo de gases y admiten
todo tipo de alimentos.

Polietileno de baja densidad (PELD). Sus nombres comerciales son pxlupolen y
dowlex. Con este material se fabrican envases, peliculas plasticas, aire sellado,
envases soplados, bolsas, sacos y otros productos plasticos. Tiene una gran
flexibilidad, resistencia térmica, dureza superficial y es insipido e inodoro. Su
temperatura de uso que no resulta perjudicial no debe exceder los 95 °C. Los
recipientes fabricados con este material son permeébles a los liquidos volatiles, y la
pelicula de baja densidad empleada para fabricar aire sellado es un excelente
material de amortiguamiento.

Prolipropileno (PPH). Sus nombres comerciales son unipol, novelen, propiflex y
procel. Presenta estabilidad ante el calor, es resistente a la traccién y al choque y
tiene una dureza superficial sin tendencias a la corrosion por tensiones. Se emplea
generalmente para envasar en caliente productos alimenticios, tiene una gran
resistencia a las temperaturas que van de los 120 hasta los 130 °C, aunque es
quebradizo a 0 °C. Se utiliza para la fabricacion de bidones, frascos, tambores de
200 litros, sacos gigantes y para el fleje plastico.

Polietilentereftalato (PET). Sus nombres comerciales son kimpet y teruel. Presenta
una estabilidad quimica y térmica elevada; tiene gran resistencia y dureza, con
propiedades dieléctricas y es fisiologicamente inocuo. Esta resina fue introducida
por Celanese Mexicana, S. A. y aunque tiene las ventajas de higiene, ligereza,
coloracién y resistencia mecanica, y funciona como barrera contra el oxigeno, su

proceso de fabricacion resulta de un alto costo en comparacion con el polietileno.
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f) Multilaminados. Estas peliculas son el resultado de la combinacién de varios tipos
de plasticos de diferentes proporciones, con el fin de satisfacer las propiedades
fisicoquimicas de un determinado producto, como es el brillo, adhesividad o barrera
contra el oxigeno; soporta los cambios bruscos de temperatura y da proteccion
contra los rayos ultravioleta. Un ejemplo de este tipo de producto es lo que

comunmente se conoce como envase tetrapak.
6.- Vidrio

Es el material tradicional para el envasado de alimentos, farmacos y cosmeéticos; a pesar
de que los plasticos y multitaminados le han robado mercado, no han podido igualar

algunas de sus caracteristicas, como:

» Estabilidad quimica

« Impermeable 100%

o Esterilizacion

o Refraccion

¢ Retornante

» Presentacion de calidad

« Aprobacion por parte de la FDA.

Ademas, tiene las ventajas de la transparencia y de funcionar como barrera contra los
rayos ultravioleta de la luz; de la estabilidad quimica, ya que no altera el sabor del

producto; de la resistencia térmica y de la amplia aceptacion sanitaria.

L'a desventaja que tiene el vidrio es su peso, que es seis veces mayor que cualquier otro
material plastico, ademas de ser fragil, estalla facilmente y es astillable.
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7.- Metales

La hoja de lata es muy utilizada principalmente para la conservacién de alimentos y el
envasado de pintura, solventes y productos quimicos, y como todo producto tiene ventajas

y desventajas.

Ventajas

» Tiene adherencia a la impresion y etiquetado

» Esuna barrera contra el gas y las grasas

 Presenta resistencia a la compresion vertical y a la presion interna

» Esinerte y de larga vida en un anaquel

o Es reciclable y de alta resistencia a la temperatura

« Es una alta barrera contra los rayos ultravioleta de la luz que degrada los alimentos

grasos.

Desventajas

Tiene alta conduccién térmica.

Reacciona quimicamente con los acidos y con la humedad, como consecuencia natural de
13 oxidacion, corrosion y contaminacion.

Fresenta contaminacion oxidante por fracturas del barniz de su recubrimiento.

Tiene un alto peso (en cuanto al acero), que se refleja en el costo de los fletes,

considerando que es de importacion.
E. NORMATIVIDAD
La normatividad o normalizacion es la reglamentacion de las caracteristicas de calidad de

los productos industriales, con el fin de facilitar su produccion y comercializacién, abatir

gostos y ofrecer articulos confiables para el consumidor.
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Cabe sefalar que “norma” no es sinénimo de “ley”, sino que es la presentacion oficial de
un modelo que hay que imitar o seguir. La norma se elabora con el fin de unificar criterios
en la produccién y comercializacion de articulos, homologar las normas mexicanas con las
intérnacionales y evitar la competencia desleal. Las normas no son impositivas, y una
pryeba es que, de 221 normas de envase y embalaje, solamente una es obligatoria, la
Nam-ee-216-1988, que se refiere a los requisitos para contener plaguicidas. Algunas de

lag ventajas de las normas para envase y embalaje son:

» Se mejora la calidad de los materiales y de su estructura
» Se emita la arbitrariedad y anarquia en las medidas

« Se facilita al consumidor la seleccién de los productos en el punto de venta

Se defiende el derecho del consumidor a una informacion veraz y objetiva.
1.- Emblema de los productos mexicanos

La norma Nom-z-9-1978 establece y describe el emblema denominado “Hecho en
Meéxico”; dicho emblema consta de esta leyenda y la figura grafica que identifica a los
productos mexicanos en el extranjero. La norma establece las dimensiones, forma y

proporciones del emblema.

Los productos extranjeros que son ensamblados o envasados en México podran ostentar
la misma figura, cambiando la leyenda "Hecho en México” por la de “Producido o

envasado en México”.

La leyenda “Hecho en México” es de uso obligatorio en todos los envases y etiquetas de
productos hechos en territorio mexicano, no asi el emblema cuyo uso es de caracter
aptativo; esta leyenda puede tener traducciones al idioma del papis importador; por

djemplo, la traduccion al idioma inglés en Made in Mexico.
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2.- Requisitos Generales

Existen restricciones no arancelarias para la exportacion de la mayoria de los productos a
fin de comprobar si se cumple o no con las especificaciones de calidad en su fabricacion.
En muchas ocasiones, de no cumplirse con las normas, los productos exportados o
importados pueden ser detenidos por las autoridades aduaneras. A continuacion
mencionaremos los requisitos basicos para envases de exportacion regulados en Estados
Unidos.

1. Evitar en el envase cualquier tipo de formas engafiosas

2. Si alguna parte del envase o envoltura esta en contacto directo con los alimentos,
medicamentos o cosméticos, debe estar libre de cualquier sustancia nociva para
la salud y se tendra que investigar si requiere la autorizacion de la FDA.

3. Si el producto tiene el caracter de peligroso y se vende al menudeo, el envase
debera ser del tipo “a prueba de nifios”.

4. Al nombrar el producto, evitar utilizar patabras que engafien acerca de su origeny
vigilar que en las etiquetas la informacién aparezca completamente legible.

5. Los nombres de todos los ingredientes que deban ser declarados tienen que estar
conformes con los requerimientos de la FDA, asi como de las demas agencias
reguladoras.

6. Para narcéticos y sustancias hipnéticas se tendra que incluir una frase que
mencione y sefale claramente que el producto puede causar adiccion.

7. Si el producto es susceptible de deterioro, debera mencionarse en la etiqueta las
precauciones necesarias para prevenir este deterioro, asi como la fecha de
caducidad.

8. Declarar el contenido neto expresado en las unidades sugeridas por las normas

vigentes.
3.- Etiquetado

Las normas para la informacién de productos alimenticios de la FDA en las etiquetas se

dividen en:



Pahel principal:

Marca del producto

Descripcién contenido

Contenido neto

Leyenda “Hecho en México”

Fecha de caducidad

Condiciones de conservacién una vez abierto el envase

Fotografia o grafismos alusivos al producto

Panel secundario

Nombre y direccion del exportador

Nombre y direccion del distribuidor

Registro de la Secretaria de Salud

Composicion quimica del producto, en porcentaje
Cddigo de barras

4,.- Codigo de barras

gl codigo de barras UPC (Universal Product Code, que significa CODIGO UNIVERSAL
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DEL PRODUCTO), es indispensable para aquellos productos que se comercializan en

tiendas o almacenes de autoservicio, a fin de que las computadoras de una bodega o

comercio identifiquen plenamente cierto producto mediante la lectura con rayo laser y se

dctiven los programas de precios, de facturacién, y de las entradas y salidas del inventario.

%.- Marcado del embalaje

] embalaje debe complementarse con las indicaciones necesarias para que quienes

mnanejan la mercancia puedan conocer su lugar de destino, asi como las precauciones que

se debe tener con la mercancia. Es conveniente que las marcas en el embalaje sean
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descritas en el idioma del pais del importador, a fin de que los estibadores conozcan cémo

manejar la carga.
6.-Manejo del embalaje

Para un 6ptimo manejo del embalaje es preciso conocer el lugar donde se almacenara la
mercancia y contar con las tarimas necesarias de carga -que se encuentren en buen
estado-, cuidando de estibar verticaimente y de no exceder la altura maxima de estiba

indicada en los embalajes.

La estiba, es la forma de colocar cajas una sobre otra en un acomodo alineado, o bien
alternando las cajas, que se conoce como estiba trabada. Se debe definir la resistencia del
embalaje conforme a un nimero maximo de cajas, una sobre otra, en carga dinamica y en

cdrga estatica.

Los embalajes pesados deben colocarse en la parte inferior de la tarima y los pequeiios y
ligeros en la parte superior, cuidando de identificar siempre su simbologia de manejo y

marcado.

Existen varias formas de manejar adecuadamente los embalajes. Una de ellas es la
envoltura con pelicula plastica; al envolver el embalaje con una pelicula plastica se cumple
una doble funcion: unificar el embalaje con la tarima de carga y protegerio contra el polvo,
grasas, contaminacion por olor de otros embalajes y contra el robo, haciendo las veces de
ssello de inviolabilidad”; otra forma de manejar los embalajes es la utilizacion de
contenedores, cuyas dimensiones hacen que su costo de manejo y transportacion se

reduzca, también tiene la ventaja de que protege contra rupturas y robos, principalmente.
7.- Pasos para el disefio de los envases.

1. Definir 1a naturaleza del producto y hacer el listado de requerimientos

2 Establecer las limitaciones de espacio, la dosificacion del producto y su peso
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Definir las condiciones ambientales a las cuales estard sujeto el producto
durante su proceso de fabricacion, almacenamiento, transporte y consumo
Seleccionar los diferentes materiales que podrian suportar las condiciones
ambientales y las caracteristicas de resistencia fisicoquimicas

. Evaluar y seleccionar el disefio de los materiales y sus procesos de
fabricacion

Elaborar, de ser preciso, un modelo para probar el disefio

Elaborado el prototipo o modelo, someterlo a diferentes pruebas para
verificar que cumpla con los requerimientos funcionales y estéticos

Definir las instrucciones para su manejo y uso.
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CAPITULO TERCERO
LOS TERMINOS DE VENTA COMERCIAL INTERNACIONAL
(INCOTERMS)

XIV. GENERALIDADES Y ORIGEN

Las INCOTERMS o Términos Comerciales internacionales, se vienen utilizando con
regularidad como anexo o especificacion de los contratos de compra-venta internacional,
para aclarar y determinar las obligaciones y derechos de las partes en los contratos, en

cada momento y situacion de la mercancia.

Siendo variado el comercio internacional, puesto que puede ser maritimo, terrestre o
aéreo, las especificaciones también son muy variadas, aunque aplicables a todas las

mjodalidades del comercio.

E} objeto de los INCOTERMS es el de establecer una serie de reglas que sean aceptadas
internacionalmente, siendo su caracter de tipo facultativo, esto es, se pueden o no usar,
gitedando a criterio de los contratantes, ya que su fin unico es el de precisar e interpretar
lds contratos de compra-venta entre las naciones. Estas especificaciones no serén pues
necesariamente obligatorias en todos los contratos internacionales, pero si para aquelios
que las contengan y su aplicacion sera rigida para los contratos que decidan anexarlas en

lds mismos.

£l fin primordial de los INCOTERMS en un contrato, es la de precisar los términos del
mismo, en cuanto a la responsabilidad de ambas partes con respecto de la mercancia
dbjeto de! contrato, y la interpretacién de los requisitos que se hayan aceptado por los
dontratantes al anexar cualquiera de los INCOTERMS, todo ello encaminado a evitar
drrores o falsas interpretaciones que acarrean problemas e incluso delitos, ya sean estos

dulposos o dolosos.



100

Estas dificultades en que pueden incurrir las partes, podemos fijarlas en tres Ordenes de

importancia:

1. La incertidumbre con respecto a la ley que sera aplicada en el contrato, es decir; como
lo sefialamos en el capitulo anterior, habiendo por lo menos dos diferentes legislaciones,
eg| légico que se presente lo que en Derecho Internacional Privado se llama la calificacion
e interpretacién o que se provoque un conflicto de leyes en el espacio, que puede
provocar a su vez el llamado reenvio y muchos otros problemas, ya que para un mismo
prioblema pueden surgir dos o mas resoluciones que pueden ser disimiles entre si. Pero si
de antemano se toman las medidas necesarias, sefalando la situacic’on_ juridica de la

miercaderia y la de los contratantes, estos problemas se minimizan.

2.- Insuficiencia de informacién: cuando las partes no estan plenamente enteradas de su
posicion y obligaciones con respecto a lo que sefialan las clausulas del contrato. Pudiendo
traer como consecuencia la falta de atencion al objeto del contrato no tomar las medidas
necesarias para su estricto cumplimiento en beneficio de ambas partes, existiendo la
pbsibilidad de caer en delitos de tipo culposo por irresponsabilidad o ignorancia de los
derechos y obligaciones de ambos contratantes, e incluso se puede dar el caso de que
eistas omisiones sean de tipo doloso por parte de alguno de los mismos contratantes o de

tgrceros.

3. Diversidad de Interpretaciones: logicamente las partes, siendo de diferente
nacionalidad pretenderan que la ley prevalezca sea la propia de cada uno, ya que es
ibgico también suponer que se acogeran a la que les brinde mejor proteccion, en
detrimento de la otra parte. Para ello debe hacer una férmula que si bien no explique cada
legislacion, si establezca una directriz a seguir en determinado contrato y en determinado
astado de él mismo, haciendo prevalecer un solo cuerpo de leyes a las cuales se deberan

ajustar los contratantes, aceptandolo voluntariamente por anticipado.

Cuando los contratantes de una compra-venta internacional adoptan las especificaciones
INCOTERMS-1953, ven que las dificultades antes mencionadas se reducen

¢onsiderablemente, puesto que estas especificaciones inciden directa y tnicamente en el
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conltrato a celebrarse, afectando a los derechos y obligaciones de vendedor y comprador
en ese contrato especifico, previniendo que dicha afectacién no lesione los intereses de
terCeros involucrados en el mismo contrato (como pueden ser: transportistas, companlas
de seguros almacenes de deposito de mercancia, agentes aduanales, etc.) ya que Ias
relaciones que se deriven del contrato con estos Gltimos seran independientes, en cierta
manera, del contrato principal. Esta afectacion a terceros, directa o indirecta, puede poner
en peligro el contrato, por lo que se debe cuidar la actuacion de éstos y no involucrarios
directamente, salvo que la actuacion de ellos sea dolosa para alguna de las partes, pero
indluso con esta ultima alternativa, no debe el contrato principal afectar las relaciones de
las partes con terceros interesados, debiendo especificar su actuacion perfectamente para

que se cumpla cabalmente.

El origen de los INCOTERMS es un tanto incierto, agregandoseles el afio de 1953 {(esto es
INCOTERMS-1953), pero no porque corresponda al afio de su creacion, puesto que se
tighen referencias de que la Camara de Comercio Internacional, recopild y publico ciertas
reglas en el afio de 1936 (INCOTERMS-1 936), las cuales se revisaron y actualizaron en el
ao de 1953, subsistiendo hasta la fecha como INCOTERMS-1953, que es como las
cdnocen los importadores y exportadores de todo el mundo; no obstante revisiones mas
relcientes, como lo sefiala el Dr. Raul Cervantes Ahumada: “La Camara de Comercio
Internacional realizd una meritoria labor de compilacién de usos para tratar de unificar
internacionalmente las normas sobre estas compra-ventas y su complemento al Crédito
Documentario. Esta labor culminé con las reglas de Viena o Reglas y Usos Uniformes
Relativos a los Créditos Documentarios, cuya revision data de 1962, pasando por las
reglas de Varsovia (Polonia) y Oxford (Inglaterra) sobre Compra-venta de Bienes Muebles

Corporales, revision de 1967”.

No obstante lo anterior los contratantes internacionales siguen refiriendose a estos
términos comerciales como INCOTERMS-1953, no tomando las adiciones o revisiones
hechas hasta la fecha, dado que no se vieron afectados, los términos, en su fondo sino

Ginicamente en su forma.

44 Rl Cervantes Ahumada: “Derecho Maritimo’- Pag. 638, Ed. Herrero, S. A.
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XV. DIFERENTES TIPOS DE ESPECIFICACIONES.

Cobo ya se apuntaba, los diferentes tipos de transportacion de mercancia, provoca que
los términos comerciales sean lo mas variados posibles, teniendo las siguientes

especificaciones:

1.- Ex Fabrica, Ex Works o Al'Usine; esta especificacion quiere decir en Fabrica, En
Taller, en Almacén, etc. Aqui la obligacion del vendedor consiste en entregar la mercancia
en su pais o domicilio, cargando UGnicamente con los gastos de produccién, facturacion,
envasado, embalaje e impuestos producidos, como ya se dijo en el pais de origen de la

mercancia.

2-F.O.R.y F.O.T. (Free on Rail y Free on Truk), quiere decir que la mercancia esta libre
en Ferrocarril o Libre en Camion, respectivamente. Esta especificacion es logico que se
refiere a la transportacion terrestre, donde el vendedor corre con los gastos de
transportacién, carga y descarga de la mercancia en la aduana del pais de origen, sus
impuestos de exportacion, asi como toda la documentacion correspondiente, pagando el
a'macenaje de la mercancia, en si es igual a la especificacion F.O.B. (Free on Board) o

Libre a Bordo, que se explica mas adelante.

3.- F.A.S. (Free Alongside the Ship).- Aqui la mercancia esta Libre al Costado del Barco:
esto es, el vendedor y el comprador convienen en forma previa el Puerto de destino de fa
carga, obligandose el vendedor a pagar los gastos generados hasta antes de la llegada al
puerto de destino, asi como los resultantes de la estiba de la mercancia en el muelle, pero
sin incluir el flete de la nave, ni ningiin seguro de la carga, en realidad es la misma

esspecificacion que la F.O.R. y la F.O.T. pero en transportacion maritima.

En estas tres primeras especificaciones, todos los gastos se crean o generan en el pais

del vendedor o de origen de la mercancia.
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4.- F.0.B. (Free on Board); la especificacién Libre a Bordo, es junto con la C.I.F. de las
mas usadas en el comercio internacional. Aqui también se conviene previamente el puerto
de embarques de las mercancias y el de destino, incluyéndose ya los gastos del pais de
origen y los de la transportacion o flete, sin incluir ningun tipo de seguro para la carga,

cubriendo el vendedor estos gastos y los de la estiba del cargamento en el barco.

5.. C.& F. (Cost and Freight); El Costo y Flete, convenido por las partes el puerto de
destino de la carga, pagando el vendedor los gastos de transportacion, incluyendo los
ddcumentos del mismo transporte y sus impuestos, ademas de los gastos de descarga de
la mercancia en el muelle de destino y sus respectivas maniobras en el barco, no incluye

el almacenaje en el puerto.

6.- C.ILF. (Cost, Insurance and Freight) El Costo, Seguro y Flete, incluye un seguro de
riesgo de la carga, siendo el tema central, se analizara con mas detalle en todas sus

partes en este trabajo.

7.- SOBRE MUELLE: La mercancia es entregada por el vendedor en un muelle
previamente acordado por las partes, en el pais de destino, cubriendo los gastos de
estiba, almacenaje y movimiento de la carga, el mismo vendedor. Esta especificacion es
muy parecida a la C.& F., s6lo que aqui si se cubre el pago del almacén, siendo muy poco

usada esta especificacion.

8.- ENTREGA LIBRE: El vendedor se compromete a entregar la mercancia en la misma
Fabrica o almacén del comprador o en cualquiera que éste designe, cubriendo los gastos
que se generen por la operacion de compra-venta incluidos los gastos (Impuestos) por
doncepto de la importacion de la mercancia en el pais de destino. Esta especificacion
también es muy poco usada, por no decir que esta en desuso, debido a la excesiva carga
de obligaciones y problemas que representa para el vendedor y sobre todo por el alto
costo de la operacion, ya que todos los gastos repercuten directamente en el precio de la

garga.
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En general se aprecia que el puerto de destino es el que se debe necesariamente
designar para la entrega de la mercancia, sin que ésta entre por aduana del pais de
destino, a excepcion de la tltima especificacion, debiendo quedar la carga en el muelle o
almacén del puerto sin que se haya realizado el aforo de la mercancia, siendo entregada
al comprador o agente aduanal que la tenga en consignacién por cuenta del comprador,
una vez que hayén sido cubiertos los gastos de importacion, correspondiendo dichos
gastos y el riesgo de la carga, desde ese momento el comprador, gastos ademas de los

de importacién, los de almacenaje, gastos bancarios, etc.
XVI. ESPECIFICACIONES F.O.B. X.C.I.F. ——

Antes de entrar de lleno al analisis de la especificacion C.L.F., tema de esta tesis,
aclararemos un poco el porqué de la diversidad de las especificaciones INCOTERMS-
19563,

Si se aprecia detalladamente las especificaciones se puede observar que la variedad es
solo aparente, dado que en realidad son unicamente dos especificaciones las
verdaderamente importantes, y el resto son sélo variaciones de estas dos principales que
son F.O.B. y C.IF., estas especificaciones son las mas usadas en el comercio
intérnacional, ya que algunas especificaciones, antes sefaladas, representan gran
incomodidad para las partes del contrato, como el caso de la Entrega Libre, ya sefialada y
la éspecificacion Ex Works, en una u otra las obligaciones se cargan-sobre una sola parte,

vehdedor y comprador respectivamente.

Asi las especificaciones mas usadas, como ya dijimos son la denominada F.O.B. (Free on
Board) y sus variantes F.A.S. (Free Alongside the Ship), F.O.T. (Free on Truk) y F.O.R.
(Ffee on Rail). Respectivamente: Libre a Bordo, Libre a lo Largo del Barco, Libre en Vagoén
y Libre en Tren, estas dos Ultimas son para transportacién terrestre, pero conservan las

mismas caracteristicas de la especificacion principal F.O.B.

La especificacion F.O.B. (Free on Board) o como se conoce en espafiol ((A.B.) Libre a

Bdrdo, compromete al vendedor, por el precio fijado a la mercancia, a entregarla al
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comprador o su consignatario, en el puerto de embarque (pais de origen) convenido
previamente por las partes, cubriendo los gastos de exportacién; tales como impuestos,
dogumentacion de la carga y todo aquel que se genere hasta antes de que la mercancia
trasponga la borda del barco que la transportara, por ejemplo: un comprador Inglés
compra hierro a un vendedor en Alemania, siendo el contrato F.O.B. puerto de Hamburgo,
(no es preciso que el puerto sea el mismo qué el del pais de origen), el puerto de
Hamburgo en Alemania debe ser el que recibira la carga o sea donde un barco fletado por
el comprador inglés recoja la mercancia, pasando desde este momento los riesgos y la
responsabilidad de la mercancia al comprador, esto es, en ese momento toma posesion

de éste.

Joaquin Rodriguez y Rodriguez, nos dice que la caracteristica principal es que “...el precio
(dé la mercancia) comprende los gastos necesarios para poner la mercancia a bordo, y

hasta ese momento los riesgos no son del comprador™®.

" Asi vemos que hasta que no son cubiertos los gastos de exportacion y la mercancia queda
depositada en e! barco, que el comprador o exportador no tiene propiedad de ta misma,
debiendo la carga pasar fisicamente la borda del barco contratado por el mismo
comprador. La mercancia se tomara legalmente entregada por el vendedor en ese

momento, terminando con su obligacion y responsabilidad.

Em la legislacion mexicana, se aclara el punto anterior en el capitulo IV de la Ley de
Navegacion y Comercio Maritimo (Del Seguro Maritimo), que en su articulo 213, nos dice

alaletra:

Aft. 213.- En la Venta Libre a Bordo (LAB) o (FOB) la cosa vendida debera entregarse
para su transportacion a bordo del bugue en el lugar y tiempo convenidos. Desde el
momento de la entrega la responsabilidad de los riesgos se transmitira al comprador”.

4 Joaquin Rodriguez y Rodriguez: “Derecho Mercantil’, Tomo il, Pag. 22, Ed. Porrua.
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Con referencia a los gastos que debe realizar el vendedor, el siguiente articulo del

ordenamiento sefalado, dice:

Art. 214.- En la venta LAB, el precio de la cosa comprendera todos los gastos, impuestos y

derechos que se causen hasta el momento de su entrega a bordo™.

Este tipo de especificacion es ideal para los paises que tienen una gran marina mercante,
pues es légico que contando con la posibilidad de usar naves con su propia bandera, los
gastos y riesgos legales y conflictos internacionales, se veran reducidos en una gran
medida. El Dr. Raul Cervantes Ahumada, citado anteriormente, dice al respecto: “Si el
comprador es de un pais que tiene una gran marina, procurard comprar LAB, para
transportar en sus buques nacionales, - y agrega- en el caso de Inglaterra los ingleses

compran FOB (Transportan y Aseguran en empresas nacionales)”. 4

Scbre la variante de esta especificacion, o sea la especificacion F.A.S. (Free Alongside the
Ship) es igual que la anterior y se rige legalmente con las mismas caracteristicas, salvo
que la mercancia para considerarse entregada al comprador, no necesita rebasar la borda
del barco, bastando Gnicamente que sea depositada sobre el muelle de embarque a

disposicién del comprador o su consignatario.

En cuanto a la especificacion C..F. (Cost, Insurance and Freight ), diremos que su
diférencia de la anterior consiste en que el vendedor tiene la responsabilidad de la
mercancia aun después de sobrepasar la borda del barco, debiendo contratar la.
transportacion, el seguro y responsabilizarse de la mercancia hasta que ésta llegue a su
punto de destino. La especificacion C.L.F. quiza la mas compleja de todas las contenidas
por INCOTERMS, involucra a terceras personas, directa o indirectamente, como son los

transportistas, aseguradores y consignatarios de las mercancias.

Siendo el tema central de la tesis la especificacion C.1.F., solo hablaremos por el momento

de las variantes que presenta esta misma, las cuales son:

46 |Raul Cervantes Ahumada: Ob. Cit. Pag. 641, Ed. Herrero, S. A.
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Cost and Freight (C.& F.)- Costo y Flete.- Usada Frecuentemente, el vendedor, convenido
el puerto de destino de la mercancia,-se ocupara por el precio establecido de contratar la
transportacién de la carga, cubriendo los riesgos de ésta hasta que sea depositada en las
bodegas del barco, no obteniendo para el comprador ninguna clase de seguro. Se emplea
esta especificacion, cuando el comprador pretenda obtener un seguro de riesgo mas
amplio que el que le proporciona su vendedor o para obtenerlo de aseguradoras
nacionales de él y que le ofrezcan descuentos en las primas de riesgo, o simplemente
porque la mercancia, debido a su naturaleza no ofrezca riesgos, presidiendo del seguro,

casp por otra parte muy raro, pero que pudiera presentarse.

Como apuntabamos, el régimen legal de la especificacion C&F, es igual a la especificacion
C.lF., salvo en lo referente al seguro lo cual no se aplica, asi lo establece nuestra

legistacion en la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo, que nos dice:

Art 220.- En las ventas Costo y Flete_(C.F.) se aplicaran las disposiciones de la venta
C.IiF. con excepcion de lo relativo al seguro.

En resumen, la especificacion C&F siendo igual a la C.1.F., el seguro sera contratado o no
pot el comprador de la mercancia, si opta por no hacerlo, I6gicamente no tendra su carga
ninguna proteccion contra riesgos por transportacién maritima, esto es facultad del
comprador el contratar el seguro o no, siempre en condiciones normales, o sea, aquellas
en que por fa naturaleza de la carga o por no esperar ningan peligro el comprador, por
vehtajas econdmicas no contrata dicho seguro. Aclaremos que lo normal es que el
comprador adquiera la proteccién de un seguro para su mercancia, sea cual sea la

situacion de la misma.

La contratacion del seguro por el comprador puede surgir de diferentes casos, como seria
poir obligacién del contrato de compra-venta; cuando asi se especifica en el contrato desde
un principio, debera éste contener una aclaracion pertinente como podria ser: “Seguro a
eféctuarse por el comprador” o cualquiera otra equivalente que no deje dudas sobre de
quien recae esta responsabilidad, establecida la aclaracion es logico que la situacion para

ellcomprador es forzosa contractualmente, liberando asi al vendedor de la responsabilidad
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poi la pérdida fortuita de la mercancia durante su transportacion, dejando la obligacion al
ver}dedor de avisar oportunamente y con antelacion, el comprador de la fecha en que sera
embarcada la carga, para que el comprador pueda desde esa misma fecha poner en vigor
el seguro por él contratado, es decir, el vendedor al momento de que la carga traspone la
borda del barco, pierde todo riesgo por la seguridad de la misma, pero el comprador ha
adquirido un seguro que le protege y que empieza a funcionar en ese mismo momento, asi
lo establece INCOTERMS-1953 para los contratos C.&F. en la cuarta obligacion del
vendedor.

Esta especificacion es ideal para compradores de paises que tienen escasez de divisas,
porque al tener que asegurar en sus paises las representan entradas de dinero extra por
los contratos de compra-venta internacional; se puede dar el caso de que la legislacion del
pa‘is de! comprador asi lo estipule como medida politica, lo que no dejaria de ser una

situacion anormal.

Es obvio que los exportadores no se inclinen por esta especificacion, teniendo preferencia

por la C.1.F., en sus contratos de compra-venta internacional.

No podemos decir que sean variantes del contrato C.1.F., las siguientes especificaciones,
ya que ésta se mantiene completa en su esencia original, presentando sélo agregados de
obligaciones para las partes, ain asi algunos autores las presentan como variantes.
Nosotros pensamos que son sblo anexos© complementos que prevén algunas situaciones
especificas y no lo modifican, alterando alguna de las partes del contrato C.1.F.; en nada el

contrato y la misma especificacion.
Aclarando lo anterior, tenemos al contrato C.1.F. con los siguientes anexos:

1) C.LF. &C. (Cost. Insurence, Freight and Comisién)- Costo, Seguro, Fiete y Comision-
Es cuando el vendedor se constituye en agente comprador de la mercancia para el
cbmprador final, o sea, el vendedor adquiere la mercancia para exportarla directamente a
la fabrica pero nunca para hacerla de su propiedad, sino que se convierte en un

iftermediario entre la fabrica y el comprador final. Cuando se da esta intermediacion en el
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contrato, se debe hacer constar en el mismo y la comisién que cobrara el vendedor al
comprador, estara incluida en el precio final o total de la operacién; esto es muy
importante toda vez que como la mercancia en ningdn momento es propiedad del
vendedor, se pueden presentar problemas en el momento de determinar la

responsabilidad de cada una de las partes.

2) C.IF. & E. (Cost, Insurence, Freight and Exchange)- Costo, Seguro Flete y Cambio-
Se debe entender por Cambio, al tipo de moneda en la cual se celebra el contrato de
coﬁnpra-venta. Para explicar esta situacién tan importante, existen dos teorias o formas de

interpretacion.

La primera refiere que debe dejarse este problema a las cotizaciones bancarias que en el
mdmento de celebrarse el contrato estén vigentes, lo cual nos parece equivocado, dado
que las cotizaciones de los Bancos varian de un pais a otro y en todo caso se presentaria
el problema de determinar a cuales cotizaciones se atendrian las partes del contrato, si a
lag del vendedor o a las del comprador , o incluso si ésta cambiaria al momento de
cambiar la responsabilidad de la carga, debido a esto consideramos poco practica esta

forma de interpretacion.

La segunda teoria de interpretacion nos dice que el tipo de cambio de la moneda se debe
hacer constar en el contrato desde un principio, sean las que sean las cotizaciones
bancarias, esto es: las partes de comuan acuerdo fijaran el tipo de cambio que regira al
cdntrato, levando el riesgo ambas partes de las fluctuaciones de cambios, ya sean a la
alta o a la baja, sin menoscabo del precio original pactado.

Sin embargo y debido a que se pueden presentar cualquiera de las dos interpretaciones
para el citado anexo, es conveniente que las partes contratantes dejen claramente

establecido, que es lo que debera entenderse por “cambio” en el contrato.

3} C.IF. & Cl. o C.LF.C. & I. (Cost, Insurence, Freight, Commissién and Interest)-
Costo, Seguro, Flete, Comision e Intereses- Se refiere a la comision e intereses que se

aplicaran a una compra-venta, cuando el pago se acuerda que sera diferido (debido a las



110

distancias) o en abonos y a los titulos de crédito (letras de cambio, pagareés, etc.) que
protegeran o documentaran el pago de la operaciéon mercantil, por ejemplo: cuando el
pago se hace con una letra de cambio girada por el vendedor y antes de que la acepte el
comprador, el tiempo que transcurre para que reciba el documento genera un interés, el
cual debe especificarse. Si el vendedor negocia la Letra de Cambio con un Banco, éste
cobrara una comision y los intereses que se produzcan mientras el documento es cubierto
por el comprador, asi el vendedor no podré exigir una cantidad adicional a su comprador
por el costo de dicho documento que la institucion bancaria le haga a él por el descuento
de la Letra de Cambio, toda vez que los intereses y la comision ya estaran incluidos en el
pretio total de la mercancia, mismo que se especificé con claridad en el contrato C.L.F.C.
&l

4) Con relacién al pago de la mercancia, éste puede llevar anexos al contrato C.L.F., en

términos variables, como los siguientes:

4a.- "PAGO A LA LLEGADA DE LAS MERCANCIAS". Esto es; el comprador liquidara el
costo de la compra-venta, una vez que la mercancia esté en el pais de destino ya sea en

su poder o en el de su consignatario.

4b PAGO A LOS “X" DIAS, DESPUES DE LA --LLEGADA DE LAS MERCANCIAS.
También se puede pagar, una-vez de acuerdo las partes, que el pago de la carga se hara
en un lugar determinado y en un nimero de dias fijo, después de recibida la carga; no
cohfundir con el pago-en una fecha determinada, que es lo mas usual en el contrato C.1.F.
sirhple, toda vez que en este caso, el comprador se esta comprometiendo a pagar la
mércancia, objeto del contrato en un nimero determinado de dias después de recibida la
carga y cuando es en fecha determinada podria darse el caso que el comprador no
hubiera recibido por cualquier motivo la mercancia. Lo que si es aconsejable con este
ariexo, es que se aclare perfectamente como seran los dias a contar, habiles o naturales,
debiendo ser estos Ultimos, ya que la habilidad o inhabilidad de los dias pueden variar de

un pais a otro, cuando no se aclare esta situacion deberan tomarse dias naturales.
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4c.- C.I.F. “PESOS NETOS DESEMBARCADOS”. En este anexo, como en el siguiente, se
puelle decir que aparece un nuevo elemento, que es el peso de la mercancia; aqui el
comprador pagara el precio sobre un pasaje neto de la mercancia una vez que ésta sea
depositada en el muelle del pais de destino, o sea que una vez desembarcada la carga
debEré pesarse y contra esto pagara el comprador. Muy util este anexo cuando por merma
de la mercancia durante su transporte, el peso se ve disminuido y sino se comprd una
cantidad en peso, determinada de mercancia--el pago se hara contra el peso
desembarcado. )

4d- “C.LF. PESOS ENTREGADOS”. Esencialmente .es lo mismo que la anterior
especificacion, variando sélo en que se pagara contra el peso recibido por el comprador (o}
$u consignatario, o sea que se prevé la pérdida por merma, incluso por el desembarco y
almacenaje de la mercancia hasta antes de que se tome posesion de la misma por el

comprador.

Con todo lo anterior, vemos que a pesar de anexos y agregados, la esencia del contrato
C.I.F. no se altera, ya que éstos solo vienen a clarificarmas una determinada posibilidad.
Pero el contrato no se alterara en lo referente al Costo, Seguro y Flete. Esta situacion se

presenta desde hace mas de un siglo.

“XVIl. LOS TERMINOS DE LA COMPRAVENTA INTERNACIONAL O
INCOTERMS, EN LA ORGANIZACION MUNDIAL DE COMERCIO.

Cénsiderando que actuaimente, las partes que intervienen en la firma y formalizacion de
un contrato de compraventa tienen un conocimiento impreciso de las distintas practicas
comerciales utilizadas en sus respectivos paises, ello da lugar a malentendidos, litigios y
procesos, lo cual implica pérdida de tiempo y dinero para solucionar estos problemas, la
CCl publicd por primera vez en 1936, una serie de reglas internacionales para la
interpretacion de los términos comerciales. Dichas reglas se conocen como Incoterms
1936. A ellas se les han introducido enmiendas y adiciones en los afos de 1953, 1967,
1976, 1980 y 1990, a fin de actualizarlas con respecto a las recientes practicas

comerciales internacionales. Por lo tanto se reconoce que el objetivo que persiguen los
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Incoterms es establecer un conjunto de reglas internacionales para la interpretacion de los
términos mas utilizados en el comercio internacional. Asi podra evitarse la incertidumbre
derivada de las diferentes interpretaciones de tales términos en diferentes paises o, por lo

merios, podra reducirse en gran medida.

XVIll. CLASIFICACION CONTEMPORANEA DENTRO DE LA ORGANIZACION
MUNDIAL DE COMERCIO.

Los Incoterms se agrupan en cuatro categorias o grupos, que se enuncian a continuacion:

OBLIGACIONES DE LAS PARTES:!

GRUPO SIGLA EN INGLES EN ESPANOL
E EXW | ExWork_ En fabrica
—F FCA Free Carrier At Libre transportista
' FAS Free Alongside Ship Libre al costado del barco
- FOB Free On board Libre a bordo
] o] CFR Cost and Freight Costo y flete
P—' CIF Cost Insurance and Freight Costo, seguro y flete
CPT Carriage Paid To Porte pagado hasta
T CiP Carriage and Insurance Paid To | Porte y seguro pagado hasta
D DAF Delivered At Frontier Entregada en frontera
' DES Delivered Ex Ship Entregada sobre buque
I DEQ Delivered Ex Quay Entregada sobre muelle
DDV Delivered Duty Unpaid Entregada derechos no pagados
L DDP Delivered Duty Paid Entregada derechos pagados

A continuacién se indican las obligaciones de las partes para cada tipo de Incoterm.

A. GRUPO C.

1. CFR, costo-y flete, especificando el puerto de destino
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Cost and Freight significa que el vendedor debe pagar los gastos y el flete necesarios para

hacer llegar la mercancia al puerto de destino convenido.
El vendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (o su equivalente mensaje electrénico)

y cualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.

2.2 Consegquir la licencia de exportacion o cualquier otra autorizacion oficial y llevar a cabo

los tramites aduaneros, para la exportacion de las mercancias

3.- Contraer el transporte de la mercancia al puerto de destino convenido.

4.- Entregar la mercancia a bordo del buque en el puerto de embarque, en la fecha o

dentro del plazo estipulado.

5.- Sufragar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta el momento en que

sobrepase la borda del buque.

6.- Pagar los gastos de la mercancia hasta el momento en que sobrepase la borda del
bugue, y pagar el flete y los gastos de las formalidades aduaneras necesarias para la
exportacién, asi como los derechos, impuestos y otras cargas oficiales pagaderas a la
exportacion de mercancias.

7.- Avisar al comprador que la mercancia se entrego a bordo.

Pdgar los gastos que puedan exigir las lineas regulares de navegacion al concluir el

contrato de transporte, derivados de la descarga en el puerto de destino.
9.- Proporcionar al comprador, con prontitud, el documento de transporte.

10.- Sufragar los gastos de embalaje necesarios
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11.- Sufragar los gastos de las operaciones de verificacion, control de calidad, de medida,
de peso o de recuento.

E! comprador esta obligado a:

1.- Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de importacion o cualquier otra
autorizacion oficial, y llevar a cabo los trdmites aduaneros para la importacion de la

mefcancia y, si fuera necesario, para su transito por-otro pais.

3.- Asumir los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia desde el momento en que

sobrepase la aborda del buque.

4.- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que sobrepase la borda del
bufjue.

5.- Pagar los derechos, impuestos y otras cargas oficiales, asi como los costos, de llevar a

¢abo los tramites aduaneros exigidos en la importacion de la mercancia.

Se aplica s6lo al transporte maritimo. -

2.- CIF, Costo, Seguro y Flete, especificando el puerto de destino

Cost, Insurance and Freight significa que el vendedor tiene las mismas obligaciones que
en CFR, ademas de conseguir un seguro maritimo que cubra los riesgos minimos de
pérdida o dafio de la mercancia durante el transporte.

Ei vendedor esta obligado a:

1 - Suministrar la mercancia y la factura comercial (o su equivalente mensaje electronico)

y cualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.
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2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de exportacién o cualquier otra
autorizacion oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros para la exportacién de las

mercancias.
3.- Contratar el transporte de la mercancia al puerto de destino convenido.

4.- Entregar la mercancia a bordo del buque en el puerto de embarque, en la fecha o

dentro del plazo estipulado.

5.- Soportar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta el momento en que
sobrepase la borda del buque.

6.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que sobrepase la borda
del buque y pagar el flete y los gastos de las formalidades aduaneras necesarias para la
exportacion, asi como los derechos, impuestos y otras cargas oficiales pagaderas en la

exportacion de mercancias.
7.~ Avisar al comprador que la mercancia se entregé a bordo del buque.

8 + Pagar los gastos que puedan exigir las lineas regulares de navegacién al concluir el

cdntrato de transporte, derivados de la descarga en el puerto de destino.

9.. Conseguir, segun lo acordado en el contrato, un seguro en el que el comprador quede
fakultado para reclamar directamente a la aseguradora, la cual debera ser una compafiia
dé buena reputacion. La duracion de la cobertura debe ser, si no se estipula lo contrario,
idesde que la mercancia ha sido puesta a disposicién de la compaiiia transportista hasta la
feicha en que llegue a su destino. EJ seguro minimo cubrira el precio previsto en el contrato

milas 10% (esto es, 110%) y sera concertado en la moneda del contrato.

1f).- Proporcionar al comprador, con prontitud, el documento de transporte y la péliza del

séguro.
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11.4 Sufragar los gastos de embalaje necesarios.

12.- Sufragar los gastos derivados de las operaciones de verificacion, control de calidad,

de medida, de peso o de recuento.

El domprador esta obligado a:

1.- Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.

‘2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de importacion o cualquier otra
auforizacion oficial, y llevar a cabo las formalidades aduaneras para la importacion de la

mercancia y, si fueranecesario, para su transito por otro pais.

3.- Asumir los riesgos de pérdida o daiio de la mercancia desde el momento en que

* sobrepase la borda del bugue.

4 .- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que sobrepase la borda de!
bulue.

5.- Pagar los derechos, impuestos y otras cargas oficiales, asi como los costos, de llevar a

cabo los tramites aduaneros exigidos en la importacion de la mercancia.
Se aplica s6lo al transporte maritimo.
3.+ CPT, Porte Pagado hasta, especificando el punto de destino.

Cérriage Paid To significa que el vendedor paga el flete del transporte de la mercancia

hasta el punto de destino acordado.

Ei vendedor esta obligado a:



117

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (0 su equivalente mensaje electrénico)

y cualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.
2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de exportacién o cualquier otra
autorizacion oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros para la exportacion de las

mercancias.

3.- Contratar y pagar el flete del transporte de la mercancia hasta el punto de destino.

.4.- Entregar la mercancia al transportista.

5.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta que se entregue al transportista.

6.- Soportar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta que se entregue al

transportista.
7.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta que se entregue al transportista y
pagar los gastos de las formalidades aduaneras necesarias para fa exportacion, asi como

los:derechos, impuestos y otras cargas oficiales pagaderas a la exportacion.

8 - Avisar al comprador que la mercancia se entregé al transportista

~ 9.- Proporcionar al comprador, con prontitud, el documento de transporte.

10l- Sufragar los gastos de embalaje necesarios.

11.- Sufragar los gastos de las operaciones de verificacién, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.
El comprador esta obligado a:

1.2 Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.
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2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de importacion o cualquier otra
autadrizacion oficial, y llevar a cabo las formalidades aduaneras para la importacion de la

mericancia y, si fuera necesario, para su transito por otro pais.

3.- Asumir los riesgos de pérdida o dario de la mercancia desde el momento en que haya

side entregada al transportista.

4.- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que haya sido entregada al
trarisportista.

5.- Pagar los derechos, impuestos y otras cargas oficiales, asi como los costos, de llevar a

cabbo los tramites aduaneros exigidos en la importacion de la mercancia.

Se aplica, todo transporte, incluyendo e! muitimodal.

4.- CIP, Porte y Seguro Pagado hasta, especificando el punto de destino.

Cdrriage and Insurance Paid To significa que el vendedor tiene las mismas obligaciones
que bajo CPT, con el afiadido de que ha de conseguir un seguro para la carga contra el
riesgo, que soporta el comprador, de pérdida. o dafio de la mercancia durante el
transporte.

El vendedoresta obligado a:

1.1 Suministrar la mercancia y la factura comercial (o su equivalente mensaje electronico),
y tualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de exportacién o cualquier otra
autorizacién oficial y llevar a cabo los tramites aduaneros para la exportacion de las

mkercancias.

3.- Contratar y pagar e! flete de la mercancia hasta el punto de destino.



119

4.- Entregar la mercancia al transportista.

5.- Soportar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta.el momento en que se

entregue al transportista.

6.- Obtener, por‘su cuenta y segun fo acordado en el contrato, un seguro en el que el
comprador quede facultado para reclamar directamente a la aseguradora, la cual debera
ser una compaiiia de buena reputacién. La duracion de la cobertura habra de ser, si no se
estipula lo contrario, desde que la mercancia ha sido puesta a disposicion de la compania
trarisportista hasta la fecha en que llegue a su destino. El seguro minimo cubrira el precid
prelisto en el contrato mas 10% (esto es, 110%) y sera concertado en la moneda del

coritrato.

7.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que se entregue ala
tramsportista y pagar los gastos de las formalidades aduaneras necesarias para la
exportacion, asi como los derechos, impuestos y otras cargas oficiales pagaderas a la
exportacion.

8.- Avisar al comprador.que la mercancia se entreg6 al transportista.

9.-. Proporcional al comprader;-con prontitud, el documento de transporte.

10 - Sufragar los gastos de embalaje necesarios

11 - Sufragar los gastos de las operaciones de verificacion, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.
El comprador esta obligado a:

1.4 Pagar e! precio convenido en el contrato de compraventa
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2.- Conseguir, por su cuenta y riesgo propios, la licencia de importacion o cualquier otra
autorizacion oficial, y llevar a cabo las formalidades aduaneras para la importacion de fa

mercancia y, si fuere necesario, para su transito por otro pais.

3.- Asumir los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia desde el momento en que se

entregue al transportista.

4.- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que se entregue al

transportista.

5.- Pagar los derechos, impuestos y otras cargas oficiales, asi como los costos, de llevar a

cabo los tramites aduaneros exigidos en la importacion de fa mercancia.
Es aplicable para todo tipo de transporte, incluyendo el multimodal.

B. GRUPOD.
1. D.A.F. Entregada en Frontera, especificando el punto fronterizo (Delivered at Frontier)
Delivered At Frontier significa que el vendedor ha cumplido su obligacion de entrega
cuando ha entregado la mercancia, despachada en aduana para la exportacion, en-el-
punto y lugar convenidos de la frontera, pero antes de la aduana fronteriza del pais
colindante.

El vendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (0 su equivalente mensaje electronico),

y dualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de exportacion o cualquier otra
autorizacion oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros necesarios para la exportacion

de las mercancias.
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3.- Contratar y pagar el transporte de la mercancia hasta el punto de destino convenido en
la fiontera.

4 - Soportar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta el momento en que se

entregue en la frontera.

5.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que se entregue en la
frontera y pagar los gastos de las formalidades aduaneras necesarias para la exportacion,
asi como los derechos, impuestos y otras cargas oficiales pagaderas a la exportacion.

6.- Avisar al comprador que la mercancia se despacho a la frontera convenida.

7.- Proporcionar al comprador, con prontitud, el documento de entrega de la mercancia en

la frontera convenida.
8.- Sufragar los gastos de embalaje necesarios.

9.- Sufragar los gastos de las operaciones de verificacion, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.

E! comprador esta obligado a:

1.« Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.

2.+ Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de importacion o cualquier otra
autorizacion oficial, y llevar a cabo las formalidades aduaneras para la importacion de la

mercancia y, si fuere necesario, para su transito por otro pais.

3.~ Asumir los riesgos de pérdida o dafo de la mercancia desde el momento en que se

ehcuentre a su disposicion en la frontera.
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L
4.- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que se encuentre a su
disposicién en la frontera, asi como los derechos, impuestos y otras cargas oficiales para
llevar a cabo los tramites aduaneros exigidos en la importacion de la mercancia y, cuando
fuere necesario, el transporte subsiguiente.
Es ‘aplicable para todo tipo de transporte, incluyendo el multimodal.
2.- DES, Entregada Sobre Buque, especificando el puerto de destino.
Delivered Ex Ship, significa que el vendedor ha cumplido su obligacion de entrega cuando
ha puesto la mercancia a disposicion del comprador a bordo del buque, en el puerto de
destino convenido, sin despacharla en la aduana para su importacion.

El vendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (0 su equivalente mensaje electronico),
y ¢ualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.

2. Conseguir, por cuenta y riesgo propios, cualquier licencia de exportacion u otra
adtorizacion oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros necesarios para la exportacion
de las mercancias.

3.. Contratar el transporte de la mercancia al puerto de destino convenido.-

4 - Entregar la mercancia a bordo del buque en el puerto de desembarque fijado.

5:- Soportar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta el momento en que se
entregue al comprador en el bugue y en el puerto de desembargue.

6.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que se encuentre a

disposicién del comprador en el bugue y en el puerto de desembarque, y pagar los gastos
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de las formalidades aduaneras necesarias para la exportacion, asi como los derechos,

impuestos y otras cargas oficiales pagaderas a la exportacion.

7 - Facilitar al comprador el documento de transporte

8.- Avisar al comprador la fecha estimada de la llegada del buque.
9.- $ufragar los gastos de embalaje necesarios.

10.- Sufragar los gastos de las operaciones de verificacion, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.
E! comprador esta obligado a:
1.- Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios,—la licencia de-importacion o cualquier otra
autorizacién oficial y llevar a cabo las formalidades aduaneras para la importacién de la

mercancia y, si fuere necesario, para su transito por otro pais.

3.- Asumir los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia desde el momento en que se

encuentre a su disposicion en el buque y en el puerto de desembarque.

4.- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que se encuentre a su

disposicion en el buque y en el puerto de desembarque.

5.- Pagar los derechos, impuestos y otras cargas oficiales, asi como los costos, de llevar a

cabo, los tramites aduaneros exigidos en la importacion de la mercancia.
Es aplicable solo ala transporte maritimo.

3.- DEQ, Entregada Sobre Muelle, especificando el puerto de destino.
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Delivered Ex Quay (duty paid) significa que el vendedor ha cumplido su obligacion de
entrega cuando ha puesto la mercancia a disposicion del comprador sobre el muelle, en el

— puefto de destino, despachada en la aduana para la importacion.

El vendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (o su equivalente mensaje electrénico),

y cualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.

_2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de exportacién e importacion o
cualquier otra autorizacion oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros necesarios para
la exportacién e importacion de las mercancias.

3.- Contratar el transporte de la mercancia al puerto de destino designado.

4 - Entregar la mercancia sobre el muelle en el puerto de desembarque fijado.

5.- Soportar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta el momento en que se

eniregue al comprador sobre el muelle en el puerto de desembarque.

6.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que ésta se encuentre a

digposicién del comprador en el muelle y en el puerto de desembarque.

7.- Pagar los gastos de las formalidades aduaneras necesarias para la exportacidn e
importacion, asi como los derechos, impuestos y otras cargas oficiales pagaderas a la
exportacién e importacion, y, si fuera necesario, los gastos de transito de la mercancia por
otro pais anterior a su entrega.

8.+ Facilitar al comprador el documento de transporte

9.- Avisar al comprador la fecha de la llegada del buque
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10.- Sufragar los gastos de embalaje necesarios

11.- Sufragar los gastos de las operaciones de verificacion, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.

E! comprador esta obligado a:

1.- Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa

2.- Ayudar a conseguir, por cuenta y riesgo del vendedor, la licencia de importacién o
cudlquier otra autorizacién oficial para la irhportaci()n de las mercancias y, si fuere

nedesario, para su transito por otro pais.

3.- Asumir los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia desde el momento en que se

en¢uentre a su disposicion en el muelle y en el puerto de desembarque.

4.- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que se encuentre a su

disposicién en el muelle y en el puerto de desembarque.

Es aplicable sélo al transporte maritimo.

4.- DDU, Entregada con Derechos no Pagados, especificando puerto de destino.”
Delivered Duty Unpaid significa que el vendedor ha cumplido su obligacion de entregar la
mercancia cuando ha sido puesta a disposicion del comprador en el lugar convenido del
pais de importacion.

El vendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (o su equivalente mensaje electrénico),
y cualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.
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2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de exportacién o cualquier otra
autorizacion oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros necesarios para la exportacion
de las mercancias.

~ 3.- Gontratar el transporte de la mercancia al puerto de destino convenido.

4.- FEntregar la mercancia en el lugar de desembarque fijado

5.- Soportar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta el momento en que se

»entﬂegue al comprador en el puerto de desembarque.
' 6.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que se encuentre a
disposicion del comprador en el puerto de desembarque, y pagar los gastos de las
- formalidades aduaneras necesarias para la exportacion, asi como los derechos, impuestos
y otras cargas oficiales pagaderas a la exportacion.

7.- Avisar al comprador de! despacho de las mercancias

8.- IFacilitar al comprador el documento de transporte.

9.- Sufragar los gastos de embalaje necesarios.

10 - Sufragar los gastos de las operaciones de verificacion, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.

El icomprador esta obligado a:

1.+ Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de importacién o cualquier otra

autorizacion oficial, y llevar a cabo las formalidades aduaneras para la importacion de la

meércancia y, si fuere necesario, para su transito por otro pais.
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3.- Asumir los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia desde el momento en que se

encuentre a su disposicion en el puerto de desembarque.

4.- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que se encuentre a su

dispbsicion en el puerto de desembarque.

5.- Pagar los derechos, impuestos y otras cargas oficiales, asi como los costos, de lievar a

cabo los tramites aduaneros exigidos en la importacion de la mercancia.

Es 4plicable para todo tipo de transporte, incluyendo el multimodal.
5.- DDP, Entregada con Derechos Pagados, especificando lugar de destino.

Delivered Duty Paid, significa: que el vendedor ha cumplido su obligacion de entregar la
metcancia cuando ha sido puesta a disposicién del comprador en el lugar convenido del

pais de importacion.
El vendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (0 su equivalente mensaje electronico),

y dualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, cualquier licencia de exportacion e importacion
u otra autorizaciéon oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros necesarios para la

exportacion e importacion de las mercancias.
3.- Contratar el transporte de la mercancia al puerto de destino designado.
4 - Entregar la mercancia en el domicilio del comprador o lugar convenido.

5.: Soportar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta el momento en que se

eritregue al comprador en el punto convenido.



128

6.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que se encuentre a
disposicion del comprador en el punto convenido, y pagar los gastos de las formalidades
aduaneras necesarias para la exportacion e importacion, asi como los derechos,
impuestos y ofras cargas oficiales pagaderas a la exportacion e importacion.

7.- Avisar al comprador del despacho de las mercancias

8.- Facilitar al comprador el documento de transporte

9.- Bufragar los gastos de embalaje necesarios.

10.+ Sufragar los gastos de las operaciones de verificacion, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.
El ¢comprador esta obligado a:
1.- Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa

2.- Asumir los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia desde el momento en que se

entuentre a su disposicién en el punto convenido.

3.- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que se encuentre a su

disposicion en el punto convenido.
4. Prestar toda la ayuda necesaria al vendedor, a peticion, riesgo y expensas de éste,
para la consecucion de la licencia o cualquier otro documento necesario para realizar la

importacion de las mercancias.

Es aplicable para todo tipo de transporte, incluyendo el multimodal.
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C.GRUPOE
1.- EXW, En Fabrica especificando el lugar convenido

Ex Works significa que el vendedor ha cumplido su obligacion de entrega cuando ha
pueéto la mercancia en su establecimiento (fabrica, taller, almacén, etc) a disposicién del

comprador.
El viendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (o su equivalente mensaje electronico)

y clialquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.
2.- |Sufragar las gastos de embalaje necesarios. .

3.- Sufragar los gastos de las operaciones de verificacion, control de calidad, de medida,

de jpeso o de recuento.

4.- Asumir los riesgos de la mercancia hasta que ésta se encuentre a disposicion del

cotnprador.

5.- Prestar al comprador la ayuda necesaria para obtener cualquier documento requerido
para la exportacion de las mercancias, cuando asi lo solicite éste, y cargar con los riesgos

y gastos.

E! comprador, tan pronto como la mercancia se encuentre a su disposicion, en el lugar y

fe¢ha estipulados en el contrato de compraventa, esta obligado a:
1.- Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.

2. Conseguir por cuenta y riesgo propios las licencias de exportacion e importacion o

cualquier otra autorizacion oficial y llevar a cabo las formalidades aduaneras para la
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- exportacion e importacién de la mercancia y, si fuera necesario, para su transito por otro
pais.

3.- Asumir los riesgos de pérdida o dario de la mercancia

- 4.- Bufragar los gastos de maniobras, estiba, efc, desde el local del vendedor hasta el

punto de destino.
5.- Contratar el medio de transporte y pagar su flete.

. 6.- Pagar los derechos de comercio internacional, tanto de exportacion como de

importacion.

Este término de venta representa la minima obligacion para el vendedor y es aplicable

parna cualquier tipo de transporte.

D. GRUPO F.
1.- FCA, Libre Transportista, especificando punto de embarque
Free Carrier At significa que el vendedor cumple su obligacion de entregar la mercancia
cuando la pone, despachada de aduana para la exportacién, a cargo del transportista
nombrado por el comprador en el lugar o punto fijado en el contrato de compraventa.

El'vendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (o su equivalente mensaje electronico),

y cualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de exportacion o cualquier otra
autorizacion oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros para la exportacion de las

mercancias.
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3.- Entregar la mercancia al transportista designado por el comprador, en el lugar y fecha

convenidos.

4. -Asumir los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta el momento en que se

entriegue al transportista.

5.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que se entregue al

transportista.

6.- Pagar los gastos de los tramites aduaneros, asi como los derechos, impuestos y otras

cargas oficiales exigidos en la exportacion de mercancias.
7.- Avisar al comprador cuando y dénde sera puesta a su disposicion la mercancia.

8.- Prestar al comprador, a peticion, riesgo y expensas de éste, la ayuda necesaria para

comseguir el documento de transporte.
9.- Sufragar los gastos de embalaje necesarios.

10 - Sufragar los gastos de las opefaciones de verificacion, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.

El comprador esta obligado a:-

1.- Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.

2.. Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de importacion o cualquier otra
autorizacion oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros para la importacion de la

mercancia y, si fuera necesario, para su transito por otro pais.

3.- Elegir el medio de transporte y al transportista.
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4 - Avisar al vendedor el nombre del transportista, y, si es necesario, especificar el modo
de transporte, asi como la fecha o plazo dentro del que debe efectuarse la entrega de a

mertancia.

5.- Asumir los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia desde el momento en que el

tranisportista se hace cargo de ella.

6.- Pagar los gastos relacionados con la mercancia desde el momento en que se entregue

al ttansportista.

7.- Pagar los derechos, impuestos y otras cargas oficiales, asi como los costos, de llevar a

cabio los tramites aduaneros exigidos en la importacion de la mercancia.

Este término de venta se aplica a todo tipo de transporte, incluyendo el multimodal.
2.-FAS, Libre al Costado del Barco, especificando el puerto de embarque.

Free Alongside Ship, significa que el vendedor cumple su obligacion de entrega cuando la
mercancia se coloca al costado del buque, sobre el muelle o en barcazas, en el puerto de
embarque convenido.

El vendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (0 su equivalente mensaje electronico)

y cualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.

2 . Colocar la mercancia al costado del buque en el lugar designado por el comprador y en

el puerto de embarque convenido.

3.. Prestar al comprador, a peticion, riesgo y expensas de éste, ayuda para obtener las

autorizaciones necesarias para la exportacion de la mercancia.
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- 4.- Soportar los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia hasta el momento en que se

entregue al transportista al costado del buque.

5.- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que se entregue la

mertancia al transportista a un costado del bugue.
6.- Avisar al comprador que la mercancia se entregé a un costado del buque.

7.- Prestar al comprador, a peticion, riesgo y expensas de éste, la ayuda necesaria para

conseguir el documento de transporte.
8.- Bufragar los gastos de embalaje necesarios.

9.- Sufragar los gastos de las operaciones de verificacion, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.

El zomprador esta obligado a:

1.- Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, las licencias de exportacién e importacion, o
cualquier otra autorizacion oficial, y llevar a cabo las formalidades aduaneras para la
exportacion e importacion de la mercancia vy, si fuera necesario, para su transito por otro
pais.

3. Avisar al vendedor el nombre del buque, lugar de carga y fecha de entrega requerida

4.- Contratar el transporte de la mercancia y pagar el flete.

5.. Asumir los riesgos de pérdida o dafio de las mercancias desde el momento en que se
eritregue al transportista a un costado del buque.
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6.- Pagar los gastos relacionados con la mercancia, desde el momento en que se

entregue al transportista a un costado del buque.

7.- Pagar los derechos, impuestos y otras cargas oficiales, asi como los costos, de llevar a

cabo los tramites aduaneros exigidos en la exportacién e importacién de la mercancia.
Se @plica solo al transporte maritimo.
3.- [FOB, Libre a Bordo, especificando el puerto de embarque

Frde On Board, significa que el vendedor cumple con su obligacién de entrega cuando la

melrcancia sobrepasa la aborda del buque en el puerto de embarque convenido.
E! vendedor esta obligado a:

1.- Suministrar la mercancia y la factura comercial (0 su equivalente mensaje electronico)

y dualquier otra prueba de conformidad con el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de exportacién o cualquier otra
autorizacién oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros necesarios para la exportacion

de las mercancias.

3.- Entregar la mercancia a bordo del buque designado por el comprador, en el puerto de

embarque fijado.

4.- Soportarv los riesgos de pérdida o daio de la mercancia hasta el momento en que

sobrepase la borda del buque.

5:- Pagar los gastos relativos a la mercancia hasta el momento en que sobrepase la borda
del buque y pagar los gastos de las formalidades aduaneras necesarias para la
exportacion, asi como los derechos, impuestos y otras cargas oficiales pagaderas a la

exportacion.
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6.- Avisar al comprador que la mercancia se entregd a bordo.

7.- Prestar al comprador, a peticion, riesgo y expensas de éste, la ayuda necesaria para

conseguir el documento de transporte.
8.- Bufragar los gastos de embalaje necesarios.

9.- Sufragar los gastos de las operaciones de verificacién, control de calidad, de medida,

de peso o de recuento.

El ¢omprador esta obligado a:

1.- Pagar el precio convenido en el contrato de compraventa.

2.- Conseguir, por cuenta y riesgo propios, la licencia de importacion o cualquier otra
autorizacién oficial, y llevar a cabo los tramites aduaneros para la importacién de la
mercancia, y si fuera necesario, para su transito por otro pais.

3.- Contratar el transporte de la mercancia y pagar el flete.

4. Asumir los riesgos de pérdida o dafio de la mercancia desde el momento en que

sdbrepase la borda del buque.

5.- Pagar los gastos de la mercancia desde el momento en que sobrepase la borda del

buque.
6.~ Avisar al vendedor el nombre del buque, lugar de carga y fecha de entrega requerida.

7.- Pagar los derechos, impuestos y otras cargas oficiales, asi como los costos, de llevar a

cabo los tramites aduaneros exigidos en la importacién de la mercancia.

Sk aplica solo al transporte maritimo.
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CAPITULO CUARTO
LA ESPECIFICACION LIBRE A BORDO (FREE ON BOARD) F.O.B.

XIX. Su Significado, Importancia y Aplicacion en la Compraventa

Internacional.

Su kignificado, como ya lo sefialamos en varias ocasiones, es el Costo, el Seguro y el
Flete de mercancias objeto de una compra-venta y de uso internacional en estos
" conttratos, identificados éstos mismos por sus siglas en inglés C.1.F. Pero tratando de dar
und definicién de esta especificacién, podemos decir que es: La especificacion por virtud
de la cual un vendedor (exportador) se obliga, a la entrega de determinadas mercancias
objeto del contrato de compra-venta principal, en un barco determinado, fletado por él
migmo, el cual transportara las mercancias hasta un puerto determinado previamente por
los contratantes (flete) y ademas contratando un seguro maritimo a favor del comprador
(importador), que protegera a las mercancias durante el viaje (seguro), todo esto con un

precio determinado y también previamente acordado (costo).

Es pertlnente aclarar que la responsabilidad por la carga termina para el vendedor, cuando
se hace entrega de los documentos que amparan la mercancia. (los cuales seran objeto
de analisis posterior), como son las facturas; costo total de la carga; poliza o seguro y
papeles concernientes al transporte y flete de la carga, los cuales deberan entregarse al

comprador o su consignatario.

La Camara de Comercio Internacional, a través de los INCOTERMS-1953, es la institucion
que ha tratado de que estas especificaciones tengan un alcance internacional,
estableciendo el significado de las mismas y en su alcance de interpretacion.

Su importancia podemos decir que se ve aparejada con la del comercio internacional, esto
es; cuanto mas importante y complejo puede ser un contrato de compra-venta entre
contratantes de diferentes nacionélidades, mas es necesario de un instrumento capaz de
simplificar o aclarar las obligaciones de las partes, haciéndolas comprensibles y uniformes

ehsu interpretacion.
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Como se vio anteriormente, los INCOTERMS-1953 son formulas que tratan de explicar e
imploner reglas de conducta en los términos comerciales de un contrato, siendo las mas
importantes la F.0.B. y la C.L.F., que ademas son las mas usadas por importadores y
explortadores, incluso podemos decir que para contratos de compra-venta locales (en
partes de una sola nacionalidad), se usan con bastante frecuencia, cabiendo como mas
usual la especificacion F.O.B. y sus derivados. Pero en el ambito internacional, la que con
mas frecuencia encontramos es la especificacion C.I.F. y por ello consideramos que es la
que mas complejidad presenta, por su rica gama de problemas, tanto comerciales como

legales.

Para reforzar nuestra anterior posicion, diremos como ejemp]o en el comercio
internacional, desde un punto de vista puramente mercantil, se sostiene la tesis de que la
especificacion C.L.F. NO ES LA COMPRA-VENTA DE LAS MERCANCIAS EN SI MISMA,
SINO QUE ES LA COMPRA-VENTA DE LOS DOCUMENTOS QUE AMPARAN A ESTAS
MERCANCIAS: lo que da como resultado que ademas de los problemas legales que se
préesentan inherentes al contrato, estén los de interpretacion y responsabilidad por la

mercancia.

Si partimos de la real idea, que en un contrato C.I.F. de compra-venta lo que se maneja
son Unicamente documentos que amparan mercancias o valores, podemos ésegurar que
estos documentos son en cierta forma como titulos de crédito (cheques, pagarés, etc.)y
pér lo mismo susceptibles de transaccion por simple endoso, sujetos también a las leyes

que regulan estos documentos.

Lo anterior lo avala la Camara de Comercio Internacional, en las Reglas de Viena.

(revision de 1962) o Reglas y Usos Relativos a los Créditos Documentarios.

En la aplicacion de la especificacion C.1.F. se deben tomar en cuenta ciertos puntos de
vista, que de no hacerlo provocan innumerables problemas legales, pues si bien esta
especificacion es una formula de aclaracion de las obligaciones de las partes, también es
clerto que la aplicacion la haran estas mismas partes a su natural conveniencia, estos

puntos de vista son:



1)

2)

3)

4

5)
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La especificacién C.1.F. al igual que el resto de INCOTERMS 1953, no son leyes
de observancia obligatoria ni general para los hombres en todo el mundo y por
lo tanto no seRalan, en caso de conflicto legal la jurisdiccion a que deberan

someterse las partes en caso de su no observancia.

Es facultativo su uso, pero una vez aceptada por las partes del contrato es
obligatoria su observancia, en lo concerniente a las obligaciones y derechos que
ampara, siendo una obligacion de tipo juridico y aceptadas como tales por

cualquier tribunal del mundo.

No es, la especificacion, un contrato por separado, sino que soélo aclara ciertos
puntos (obligaciones y derechos) del contrato de compra-venta; esto es, soélo o
referente a la entrega, pago, transporte y seguro de la mercancia, en si, lo méas

esencial, pero sin separarse del contrato principal.

La especificacion solo afecta a los contratantes y nada mas, asi que cuando se
aplique deberan tomarse las medidas pertinentes para evitar que afecten a
terceros sus disposiciones, o que se vean afectados por otro contrato, el
contrato principal, como por ejemplo; el que deberan celebrar el vendedor y la
compaiiia transportista.

En especial se debe aclarar perfectamente los alcances y limites de las partes,
en lo que a obligaciones y derechos corresponde y sobre todo la interpretacion a
que se someteran en caso de litigio de la especificacion C.I.F.

Con referencia al Gltimo punto, sefialaremos que se debe tomar estrictamente, mas que

nada por las diferentes y abundantes traducciones de los INCOTERMS-1953 que existen

en el mundo, lo cual hace que haya diferentes tipos y criterios de interpretacion. Desde

luego los mas aceptados son los que hace la Camara de Comercio Internacional, pero

incluso éstos tienen discrepancias en sus distintas publicaciones, debido sobre todo a los

errores de traduccion que del texto original en inglés, se han hecho, y por las
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modificaciones que han sufrido todas las especificaciones contenidas por INCOTERMS-
1953. .

Asi para su mejor aplicacion, se debe acompafiar al contrato C.LF., el agregado
INCOTERMS-1953: asi queda claro que las partes se someten a lo que establece la
publicacion de estos términos que avala la Cadmara de'Comercio Internacional en el citado
afio, por ejemplo: Existe un contrato de compra-venta, en que la mercancia debera ser
enttegada en el Puerto de Veracruz, México. El contrato debera llevar la leyenda “C.L.F.
Verlacruz, Ver. México INCOTERMS-1953".

Con referencia al primer punto de vista de aplicacion, debemos decir que no se debe
perisar a los INCOTERMS, como Leyes generales o de observancia obligatoria, pues
aumque en un momento dado si se convierten en obligacion para las partes su
observancia, el caracter facultativo de los INCOTERMS, implica que cualquiera de las
especificaciones que se trate, su no observancia, no constituye una violacion por si sola a
las leyes internacionales de la compra-venta o sea el Derecho Internacional Privado, sino
una simple violacién a una de las partes de un contrato, que desde luego produce efectos
juridicos, pero afectando nada mas a los contratantes de ese Unico contrato, pero de
nirlguna manera afecta a todos los contratos o sistemas comerciales. La especificacion en
si misma no tiene fuerza de ley y por lo mismo su violacion no constituye un delito, ni
miicho menos, puesto que sélo aclara las obligaciones de las partes y sus derechos, lo
que si puede ser causa de nulidad parcial o total del contrato, siempre y cuando asi se

haya convenido por las partes.
XX. EXPLICACION DE CADA UNA DE SUS PARTES.
A.- EL COSTO.
P(Sr Costo debemos entender el precio de la mercancia objeto del contrato, junto con el

precio de la poliza del seguro maritimo obtenido que protege la carga y el precio del flete
de la misma, incluido el transporte, asi como cualquier otro gasto que realice el vendedor,
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todd englobado en una sola cantidad cierta y en moneda de curso internacional o con el

tipo de cambio entre monedas previamente acordado por las partes.

Un comprador pide a su vendedor el precio o cotizacion de determinada mercancia o
producto C.LF. asi se entiende que esta preguntando el precio de la mercancia colocada
en un puerto elegido por el comprador, libre de todo gasto ocasionado por seguro, ﬂete
transporte y gastos aduanales fuera del puerto de destino, por ejemplo: Un importador
aleman de café, pide a un exportador mexicano e cotice el precio por tonelada de cafe,
puesto en los puertos de Hamburgo y Bremen Alemania. El exportador debera entender
que el importador le pide el precio del café con costo de produccion, transporte maritimo,
fietamento de la nave, costo del seguro que preteja durante la travesia la carga y I|bre de
impuestos aduanales y permisos de exportacién que se originen en México y puertos
intermedios que toque el barco en su travesia, en otras palabras pide el precio del café
cojocado én los puertos mencionados transportados y asegurados, debiéndose realizar el
pago cuando el comprador-importador reciba los documentos que amparan la mercancia o
que ésta se encuentre ya en el muelle de los puertos sefialados o sus bodegas, o por lo
ménos que el barco se encuentre fondeado en dichos puertos de destino. Se observa
cldramente que el comprador no le importan los gastos que el vendedor deba realizar para
entregar la mercancia en el puerto de destino, le importa Gnicamente que la mercancia
saa cargada, transportada, previamente asegurada, y que sea entregada en el puerto que

&l designe con anterioridad.

Désde luego, el precio de la mercancia variara de un puerto a otro; volviendo a nuestro
ejemplo, el café embarcado al ser colocado en el puerto de Hamburgo puede costar
$10,000.00 por tonelada y el que sea desembarcado en Bremen, puede costar $10,500.00
por tonelada, atn cuando ambos puertos sean alemanes; esto es facil de comprender, ya
que el transporte del café estara sujeto a diversos factores, como el tiempo de entrega de
un puerto a otro o la ruta que siga la embarcacién, lo cual influiria I6gicamente en la renta
dél navio. También influiria en el tiempo de vigencia de la péliza de seguro contratada y
por tiltimo los tramites aduanales, debido a todo esto correspondera al comprador escoger
el puerto de destino y el costo mas comodo para él.
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De esto desprendemos la imperiosa necesidad de que la mercancia se encuentra
perfectamente documentada y el contrato detallada con minuciosidad, con esto queremos
decir que debe estar el precio total dado en forma clara y detallados por separado para
que el comprador sepa que y en que forma esta pagada la mercancia, especificando en
fortha particutar la moneda en que se hace la transaccion y el tipo de cambio que se ha de
aplicar el contrato, este tipo de cambio sera el que este vigente en el momento de hacer el
contrato el que esté al momento de hacer el embarque de las mercancias, el que sea
cuando éstas se reciban por el comprador o aquel que esté vigente a fa hora de recibir los
documentos del negocio, ¢Cudl sera el tipo de cambio?. Como el cambio de moneda
flucttia de un dia para otro, es légico que pudiera afectar a cualquiera de los contratantes
si ho se precisa su tipo a tomar en el contrato, puesto que aunque éste cambiara y fuera
en detrimento de alguna de las partes, al estar acordado constituiria un riesgo aceptado

por las mismas partes.

Como ya hemos dicho, la carga objeto del contrato debera estar perfectamente
documentada, toda vez que como ya sefialamos también, la esencia del contrato C.I.F. es
la entrega de la mercancia a través de los documentos que la amparan, 0 sea que para su
pérfecciohamiento, no es necesaria que el comprador tenga posesion fisica de la
meércancia, de hecho y en algunas ocasiones, el comprador nunca tiene dicha posesion,
pues con el sdlo hecho de tener los documentos puede a su vez revender la mercancia,
aan antes de que ésta llegue al puerto de destino, volviendo al ejemplo propuesto: El
vendedor mexicano embarca el café, digamos en Veracruz, Ver, e inmediatamente envia
la documentacién total que ampara fa carga a su comprador en Hamburgo, Alemania y
éste a su vez recibe dichos documentos unos dias antes de que el barco que transporta el
café llegue a su destino, vendiendo estos documentos (la carga en si) a un nuevo
comprador en Francia, el cual pide sea desembarcada la carga en el puerto de El Havre,
Ftancia, asi el café mexicano nunca llegara a posesion del comprador aleman, ni siquiera
llégard a puertos alemanes, sino que quedara en puerto francés, pero el comprador
aleman podra hacer el nuevo contrato de compra-venta al tener los documentos que
amparan al café mexicano y mediante simple endose remitiéndolos a su comprador

francés, cerrar la operacion.
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Bien, hasta aqui hemos hablado de documentos que ampara una determinada mercancia
en el contrato C.I.F. y que ademas es lo esencial en este tipo de contrato de compra-
venta, ¢Pero cuales son estos documentos? Son esencialmente tres: La Factura

Comercial, el Conocimiento de Embarque y la Péliza de Seguro Maritimo.

La Factura Comercial, debe contener la descripcion detallada de la mercancia, su precio
(précio de produccion o sea su costo de producciéon tnicamente), la cantidad de
mercancia dado en una medida de uso internacional, el precio de la misma mercancia por
cantidad vendida y los gastos anexos que se realicen, como embalaje, transportacion de la
fabrica al barco (no es el mismo flete que el del barco), impuestos de importacion,
aduanas en el pais de origen y almacenaje (en su caso). La descripcion de la mercancia
debera ser lo mas precisa posible en cuanto a su cantidad y calidad, asi como sus
caracteristicas particulares, la fecha en que se fabrico (de ser posible), y ademas
documentos que sean de utilidad al comprador, asi como copias de todos estos

ddcumentos, tantas como sean necesarias o solicitadas por el comprador.

Lds copias de la factura comercial son necesarias, toda vez que por ejemplo en nuestra
legislacion, el importador de una mercancia se le exigen tres copias de la factura, ademas
deél original, selladas por Cénsul Mexicano, de la entidad de residencia del exportador,
aparte de las necesarias para los tramites aduanales y permisos de importacion de la
Sécretaria de Comercio y Fomento Industrial. Todas las copias y el original de la factura
comercial, deberan estar legalizadas mediante firmas y sellos de las autoridades del pais
de origen como del de destino, ademas logicamente de las del productor y vendedor de la
mercancia, no debiendo presentar discrepancias o alteraciones entre si y con respecto al

ofiginal de dicha factura.

La Pdliza de Seguro Maritimo y el Conocimiento de Embarque, se analizaran mas

adelante, en los puntos de seguro y flete.

Resumiendo, el Costo, primera sigla de la especificacion C.I.F., comprende el costo total
de la operacion de compra-venta, incluidos el Seguro Maritimo y el flete del barco hasta el

puerto de destino que sefiale el comprador. No es el costo de la mercancia en forma
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individual, pues este corresponde al precio de fabrica, el cual se da en la factura comercial

y en el desglose.

Este Costo total, debe estar plenamente detallado en cada una de sus partes, el tipo de
cambio que acuerden los contratantes, el tipo de moneda que se usara en el contrato y la

forrna o el momento del pago del mismo.

El Costo debera estar documentado y con las copias que sean necesarias para todos los
tramites que se deban hacer, tanto en el pais de origen, como en el de destino. Es
costumbre entre los comerciantes, el enviar dos, tres o los juegos necesarios de los
dotumentos del confrato comprador vendedor, en envios sucesivos, para prevenir la

pérdida de algun juego de documentos.
B.: EL SEGURO

El Seguro es la parte esencial y determinante de la especificacion C.LF. y la de mas
delicado trato, toda vez que interviene un tercer elemento en el contrato, aunque no como

parte en si de la compra-venta, este elemento o tercero, es el asegurador.

£l vendedor esta obligado por el contrato C.LF., a adquirir a nombre del comprador un
séguro o poliza de seguro, que ampare las mercancias objeto del contrato durante su
transportacion del pais de origen al pais de destino, seguro que debera cubrir los riesgos
que pudieran hacer perder o mermar la mercancia comprada. Lo anterior es l6gico, puesto
que el comprador, con ei seguro maritimo, podra en caso de pérdida de la mercancia
relcobrar el monto pagado o parte de él en el contrato, lo cual subsanaria el dafio causado
a juicio de los aseguradores y aceptada por el comprador.

El vendedor debera tener cuidado al tomar la péliza de proteccion que ésta sea precisa en
cuanto a los riesgos que cubre, esto es, existen pélizas que cubren “todo riesgo” a costo
muy elevado y atn cuando dan plana seguridad, son en cierto sentido, impracticas porque
por ejemplo en el transporte por mar del acero, es aconsejable que la pdliza cubra
pérdidas por oxidacion, a causa de la salinidad y humedad del medio, pero este mismo
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riesgo es poco probable que se presente en la transportacion terrestre o aérea de esta
mercancia y por lo mismo impréctico tomar un seguro que protegiera tal eventualidad. Otro
ejetmplo podria ser el de la cobertura de pdliza por “riesgo de guerra” si la mercancia,
cudlquiera que ésta sea, va a ser transportada a través de zonas en estado de guerra o
zorias conflictivas, donde esta latente este peligro, asi es logico y aconsejable que se
proteja la mercancia pero si su transito no tiene porque pasar por estas zonas conflictivas,

una cobertura de riesgo de guerra seria totalmente inadecuada 'y hasta ridicula.

Debido a todo lo anterior es conveniente por parte del comprador tener la precaucion de
solicitar al seguro que va a proteger su cargo, sea el justo y que cubra todos los riesgos
qu puedan correr sean poco 0 muy probables éstos, pues volviendo al ejemplo del acero,
aunque el riesgo de pérdida por oxidacion durante la travesia es muy relativo, ya que se
entiende que la mercancia deberd ir suficientemente protegida para tal eventualidad, no
delja de ser un riesgo posible, ya sea por filtraciones de agua en la bodega, o por descuido

humano o por cualquier otra causa.

Por otra parte, debe tenerse en cuenta que de acuerdo a INCOTERMS entre las
obligaciones que se imponen al vendedor esta la de que el seguro que se adquiera para
lag mercancias, sera considerado en condiciones F.P.A. —Free of particular average- o sea
“ibre de averia particular.”, esto es segun recopilacion, brevia consulta a la Unién
Internacional de Seguros Maritimos y refiere que los aseguradores no responden por
pérdidas parciales de una mercancia sino por la pérdida general o total de ésta, lo cual
plede ser en detrimento del comprador si no prevé esta situacién pugnando porque su
mercancia sea protegida en forma debida contra cualquier pérdida, es decir se
considerara el seguro F.P.A. salvo clausula en contrario.

Tlambién debe tomarse en cuenta que los riesgos de robo, pillaje, rotura, derrame, merma
y dispendio (procedentes los cuatro ultimos de la naturaleza misma de la carga o por
cbntacto con otras cargas), desconchado (raspaduras) condensacioén, etc., muy comunes
en el transporte, se consideran por las compafias aseguradoras como riesgos
“especiales” y por lo mismo su cobertura esta sujeta a acuerdos expresos entre el

vendedor y el comprador, por medio de endosos (acuerdo entre las partes) lo cual se
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aplica también a la averia particular, es decir, cualquier riesgo no causado por las causas

sefialadas, pero que debido a la naturaleza de la carga se pueda sufrir.

Por lo general las coberturas que se cubren son: furia de los elementos explosion y rayo;
varada; hundimiento, incendio y colision del buque, abordaje; mas responsabilidad por
avarias gruesas (pérdida total o dario irreparable). Podemos apuntar que en nuestra
legislacion —Ley de Navegacion- se sefiala que con endoso se pueden cubrir también los
riesgos de: Huelgas, paros, motines, disturbios obreros o alborotos populares, medidas
represivas de los gobiernos, actos de autoridad (aprehensiones, restricciones,
deﬁenlmlentos etc.) actos de guerra, revoluciones o contiendas civiles, pirateria y barateria
del capitan de la nave o tripulacion. (engafio o fraude con las mercancias), no cubriéndose
los dafios por violaciones legales por parte del comprador y los derivados del dolo o culpa

grave del mismo.

La obtencién del seguro es tan importante en el contrato C.1.F. que si por descuido o mala
fe en el vendedor, no lo obtiene para el comprador, éste podra rechazar la mercancia no
askgurada, aln cuando haya llegado al puerto de destino en perfectas condiciones, ya
quie el precio que se paga por parte del comprador, lleva incluido el costo total del seguro

dd la mercancia.

Y4 que hablamos del precio del seguro, debemos sefialar que éste debera contratarse por
el precio del contrato C.L.F.; mas un 10% adicional, concertandose en la moneda que se
fiie en el contrato total, para esto se estima como “valor razonable” el convenido por las
partes, pudiendo existir conflicto en ello, siendo aconsejable que el valor de la mercancia
sea el que tenga en el puerto de embarque (lugar de origen) y no el del puerto de destino,
ya que el vendedor es muy com(n que no lo desconozca. No se ha precisado en forma
clara por INCOTERMS si el flete debe quedar cubierto con el 10% adicional al que se
obliga o es para cubrir incrementos en el valor del objeto del contrato a la fecha de la
célebracion del mismo, con respecto a la fecha de embarque o para cubrir cualquier
contingencia de esta naturaleza no prevista por los contratantes.
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Cabe apuntar que actualmente y debido al gran movimiento de transportacion maritima
intetnacional, el uso de polizas de seguro se han substituido por Certificados de Seguros,
que es como una poliza flotante o general que cubre una cantidad no especificada de
mercancias a embarcarse, dentro de un periodo de tiempo determinado, describiendo el
seguro en forma general sus coberturas, y el vendedor para cada caso particular
presentara a los aseguradores una déclaracién de mercancias para materializar el seguro
en forma particular, enviando al comprador, no la péliza del seguro, sino un certificado del
mismo, lo cual se acordara en el contrato mismo que el comprador podra aceptar una
certificacion de un seguro flotante o sus notas comprobatorias de no hacerse tal anotacion,
el vendedor debera tomar una poéliza de seguro para la mercancia en particular y si no lo
hiciese INCOTERMS prevé esta posibilidad de substitucion de podliza de seguro por

cerfificado de seguro.

Coh todo esto podemos ver que el Seguro es la parte medular del Contrato C.1.F. y por lo
tarito debe tenerse en cuenta todas sus particularidades y cuando éstas no sean
especificadas, sélo se tendran como obligacion para el vendedor, el contratar un seguro
coh una buena comparia de aceptable reputacion que cubra los riesgos de transito de la
mercancia objeto del contrato y los riesgos propios del mercado (mercancias concretas,
tipo de buque, ruta establecida al puerto de destino y cualquiera otra consideracion de
caracter general que incidiera en los riesgos de la carga). por un valor razonable de las

milsmas, como riesgos de embarque o previos a éste.

De lo anterior se desprende que si bien es el vendedor el encargado de tomar el seguro de
la mercancia en beneficio del comprador, es a éste Ultimo a quien compete vigilar que
dicho seguro sea el adecuado para guardar la seguridad de su carga e intereses, ya que el
dejar libres los riesgos a los mas comunes, el comprador podria perder su mercancia por
un riesgo no cubierto o excluido del seguro, perdiendo el beneficio del mismo seguro, esto
también se puede dar por rechazo que se haga de los documentos que amparan la
prioteccién o incluso por una interpretacion defectuosa o dolosa de las coberturas pedidas
para la mercancia, por ejemplo: si el seguro lo toma €l comprador en condiciones F.P.A.,
ya indicamos que los aseguradores no responderan por una merma o deterioro parcial en

la carga, pero si el comprador exige que el seguro sea con condiciones adicionales, como
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serfan un-seguro W.A. -With average- (Con averia), ¢l esta pidiendo que se cubra la

pérdida parcial del objeto del contrato, asi como la pérdida total del mismo.

Ya hemos apuntado que los riesgos especiales son protegidos de acuerdo a convenio
particular de las partes sobre su cobertura en el seguro, esto estd dispuesto por
INCOTERMS-1953 e incluso por la Camara de Comercio Internacional en sus Reglas y
Usas relativos a los Créditos Documentarios, indicando que no se deberan incluir en la

péliza de seguro los riesgos que el comprador desee cubrir en forma especial.

Hatiendo referencia un poco mas a la falta de una buena cobertura en el seguro, podemos
seffialar que la poliza no incluye tampoco el riesgo de pérdida por guerra o sea el seguro
coh la clausula Free of Capture or Seizure (Libre de Captura o Aprehensién) el cual
indluso si el comprador quiere que proteja su mercancia contra esta eventualidad, debera

tornarlo por si mismo, ya que el vendedor no esta obligado a hacerlo.

El vendedor también puede tomar e! seguro a su nombre y después endosarlo a su
comprador, como ya se dijo, para hacerlo con un seguro particular para cada mercancia y
para cada transportacion en especial que se haga, tomando una poéliza flotante mediante

cefrtificados que protejan someramente las mercancias en transito a compradores.

Con todo lo anterior queremos dejar claro la gran importancia que tiene el seguro dentro
del contrato C.L.F. y la necesidad de que éste seaclaroy definido en todas sus clausulas y
cdberturas, delimitado sus alcances con precision, siempre bajo la vigilancia del
comprador que como beneficiario del seguro es quién mas debe poner atencion, ya que de
no hacerlo corre el riesgo de la pérdida de su mercancia y de su dinero al no poder hacer
valer sus derechos, por ignorancia o descuido.

C.- EL FLETE.

A fin de no caer en problemas de acepcion, primeramente debemos indicar el significado

d las palabras: flete, embarque, y fletor, segtn el diccionario.*’

41 Diccionario Enciclopédico Bruguera. Tomos VI y VIl Pags. 721y 874.
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- Flete: Precio estipulado por el alquiler de la nave o de una parte de ella. Carga de

un buque.

- Fletero, ra: Dicese de la embarcacion, carro u otro vehiculo que se alquila para

transporte. Dicese del que tiene por oficio hacer transporte.

- -Embarque: Accion de depositar provisiones o mercancias en un barco o tren para

ser transportados.

- Fletador: El que fleta. Comercio, el que entrega la carga que ha de transportarse.

- Fletar: Embarcar mercaderia a personas en una nave para su transporte. Alquilar la

nave para el mismo fin.

Con esto vemos que el flete se refiere al precio que se ponga por el alquiler de una nave
(o parte de ella) para transportar mercancias y en una segunda acepcién como la carga
misma, y por lo que respecta a embarque y fletor o fletador, la definicion es igual
significando el acto de embarcar o depositar mercancias en un barco o tren (podemos
hacer notar que es lo mismo para el transporte maritimo y terrestre y agregariamos que
para el aéreo) para su transporte, teniendo como segunda acepcion fletar, la de alquilar un

barco para realizar el transporte de mercancias.

Esto nos da pie para analizar la tercera parte del contrato C.1.F., que es el flete, que no es
otra cosa que la obligacion que tiene el vendedor de la mercancia de contratar el
transporte ya sea maritimo, terrestre o aéreo, de las mercancias, siguiendo siempre

clertas reglas que imponen INCOTERMS-1953, y a las que por necesidad se debe ajustar.

El vendedor debe, por su cuenta contratar la transportacion de las mercancias objeto del
contrato, para ello contratara con la compaiiia transportadora el flete de la carga, cuidando
que el navio sea el idoneo para la carga, es decir, si se va a transportar frutos, legumbres

d carne, la nave debera contar con refrigeracion adecuada para conservar en buen estado
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la nercancia. Cuidara también que la estiba sea apropiada, debiendo hacerse en el puerto
de origen y en su caso, de ser posible, que la descarga sea también correcta en el puerto
de destino, lo tltimo apuntado tiene vital importancia, el que sea entregada la mercancia
en el puerto de destino ya que el comprador podra rechazar la carga si ésta es bajada por
otro puerto distinto al acordado en el contrato o incluso si fue llevada a otro puerto
después de haber sido bajada previamente en otro puerto y posteriormente llevada al

puérto de destino, atn cuando la carga esté en perfecto estado.

Debido a esto, al contratar el transporte el vendedor debera tener cuidado en como lo
hate, pudiendo contratar con la compaiiia transportadora de ruta o con flete especial,
commo es logico suponer la primera o sea la de ruta, sera aquella que haga un itinerario fijo
de puertos, es decir, los puertos que toca en su travesia no estan sujetos a acuerdo
especial. Por el contrario cuando la carga o el comprador requieren que la entrega sea
especifica en un punto o puerto determinado, el vendedor al contratar el flete debera
hacerlo con las indicaciones de curso de travesia, o sea, que el viaje sea directo del puerto
de origen al de destino, sin tocar otros puertos de no ser necesarios, viajando la
mercancia sola para evitar contacto con otras cargas que le pudieran danar, igualmente la
edtiba de carga y descarga debera hacerse en un punto o puntos determinados, asi como
las fechas en que éstas se realicen, etc. Como es loégico suponer este tipo de flete

especial es demasiado costoso y por lo mismo muy poco recomendable.

Dibera pagar los fletes y gastos por carga y descarga de la mercancia que cobre la
compafiia transportadora en el momento de fa estiba en el puerto de origen y destino, el
véndedor, y obtener los documentos, conocimientos de embarque, para el comprador que
amparen la carga, haciéndolos llegar a éste con toda anticipacion a fin de que en el puerto
dé destino los pueda reclamar al momento de desestiba de la carga. Se debe aclarar que
Ids gastos de descarga solo los pagara el vendedor, cuando la compaiiia transportadora
aki lo exija en el momento de cargas la nave, de lo contrario estos gastos correran por

clienta del comprador y seran liquidados al recibir la carga.

Gomo en el caso del seguro, en el flete se obliga al vendedor Gnicamente a contratar con

una compaiifa transportadora conocida y con un contrato “usual” y razonable en el
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metcado, en otras palabras, no esté obligado a contratar fletes y cargas especiales, como
la anteriormente descrita, que resulten o demasiado onerosos y por el contrario demasiado

ecandmicas, salvo pacto en contrario con su comprador.

El contrato C.I.F. puede establecer el puerto de embarque u origen y el de desembarco o
destino, prohibiendo los transbordos de la mercancia de una nave a otra como ya se
indicé ahondando en este particular, diremos que el comprador puede exigir un
cohocimiento de embarque que certifique el no trasbordo de la carga y su transporte
continuo hasta el puerto de destino. Cuando el trasbordo lo permite y el comprador no lo
prohibe (aceptacion tacita),

pluede reclamar un conocimiento de embarque por el ultimo portador de la mercancia,

esto es por la ultima nave que lleve su mercancia al puerto de destino.

Los vendedores C.I.F. por lo regular mantienen relaciones muy estrechas con las
cdmpaiiias transportadoras, estableciendo convenios de transporte de mercancia a
puertos definidos en todo el mundo, asi mandan cargas diferentes a varios compradores
en un mismo puerto de destino abaratando sus costos, esto nos lleva a dos puntos de
interés que el vendedor debe siempre tener en cuenta: Uno, la eleccion del transporte y

dos el tiempo del embarque de la mercancia.

La eleccion del medio de transporte es de suma importancia, toda vez que si el comprador
no solicita un navio especial o su carga no lo necesita, el precio del flete solo dependera
dé la ruta del navio (puertos o estaciones a tocar en la travesia), transbordos de la carga y
el tiempo de llegada al puerto de destino. Pero si no pacta un flete especial, fijandose ruta
y tiempo estimado de duracion de la travesia, esta clausula debera respetarse a la letra
del contrato, pues de lo contrario, como ya lo sefialamos, el comprador podra rechazar las

mercancias de plano, sin ninguna responsabilidad para él.

El tiempo indicado para el embarque de las mercancias debe, de preferencia, ser
especificado en el contrato, junto con el puerto de origen ya que esto simplifica el calculo
del tiempo de la travesia y por consiguiente el tiempo de llegada al puerto de destino. Al

fijarse una fecha o periodo de embarque de las mercancias debera observarse su
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cumplimiento fiel por el vendedor ya que en caso contrario podrian provocarse perjuicios al
corhprador por esta causa y seria responsabilidad entera del vendedor, e igualmente el
cornprador podria rechazar la carga. Cuando no se sefala fecha o periodo para la estiba y
desgestiba de la carga éste debera realizarse dentro de un tiempo razonable como no
existe indicacién de que debe entenderse como “tiempo razonable”, es aconsejable que

siempre se fijen las fechas para el flete de la carga.

Para evitarse problemas el vendedor con la fecha de embarque, es aconsejable que se fije
un periodo de tiempo y no una fecha exacta para la realizacion del flete, asi cuando
mande al vendedor al conocimiento de embarque, la fecha de este documento se tomara
como la del transporte, pudiendo éuceder que el tiempo entre la entrega fisica de la
mercancia al porteador y su embarque (transportacion) al punto de destino, sea largo con
el concebido perjuicio para el comprador, pero el vendedor no tendra ya responsabilidad
par el hecho. Se hace necesaria la fijacion de un periodo de tiempo razonable para
sdlventar estos imprevistos, pero segin INCOTERMS-1953, el vendedor siempre debera
terminar todas las gestiones con el aviso oportuno y rapido al comprador, haciéndole
saber que la mercancia ha sido cargada y salido del puerto de origen, siendo la mejor
piueba de ello la remisién del conocimiento de embarque y la fecha del mismo.

Pbr ultimo apuntaremos algo que resulta obvio, todos los gastos generados por flete,
carga y descarga de la mercancia, si bien los cubrira el vendedor, le sen repercutibles al
comprador, quien los cubrira al pagar el precio de la mercancia, ya que al solicitar dicho
precio, como lo hemos apuntado a lo largo de este capitulo, le fue incluido al igual que el
chsto en si de la mercancia, el seguro que la protege y el flete de la transportacion.

Jon estas bases podemos hacer el analisis juridico del contrato C.I.F.
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CAPITULO QUINTO
ESTRUCTURA LEGAL DEL COSTO, SEGURO Y FLETE
(COST, INSURANCE AND FREIGHT) C.I.F.

XX). Aspecto Civil: Es un Contrato

Propiamente dicho, el término comercial C.LF. no es un contrato en el mismo, sino una
especificacion de éste, por el cual se fijan ciertas obligaciones principalmente al vendedor

y a comprador.

" Entendido lo anterior podemos recordar, en forma general, lo que es un contrato de

commpra-venta:

1.- Es un contrato para la traslacion de dominio de un bien mueble o inmueble o de un
derecho. Asi lo define el maestro Rafael Rojina Villegas: “...Se define como el contrato por
virtud del cual una parte, llamada vendedor, transmite la propiedad de una cosa o de un

derecho a otro, llamada comprador, mediante el pago de un previo cierto y en dinero” *®

2.- De esto podemos desprender los elementos del contrato de compra-venta, los cuales

san:

- El consentimiento, esto es el acuerdo de las partes libre y voluntario de transmitir la

propiedad y dominio de una cosa cierta del vendedor al comprador.
- El objeto, que es precisamente el deseo de la transmision del dominio de la cosa.

- La Cosa, la cual debe ser cierta, posible fisicamente, existir en la naturaleza y ser

licita.

23 Rafael Rojina Villegas: “Compendio de Derecho Civil". Tomo IV.- Contratos, Pag. 45. Ed. Porrtia, S. A.
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El Precio, el cual debe ser el justo y pagadero en dinero, y agregariamos nosotros,

en moneda rigurosamente definida.

La forma, es la que se debe guardar y no tener vicios de consentimiento, capacidad
para contratar y ademas cuestiones de forma que lo pudieran invalidar total o

parcialmente.

Recordando io anterior podemos analizar como afectan las partes del término C.I.F. a la

compra-venta mercantil.

Partiendo de la idea de que se ha llegado a un acuerdo entre el vendedor y el comprador,

para la traslacién de dominio de una cosa (mercancias en el caso de nosotros), mediante

un contrato de compra-venta con la condicion C.LF. y tomando la definicion de este

contrato, observamos que la especificacion de Costo, Seguro y Flete, va a abarcar todo el

contrato. La definicion del contrato nos dice que, es el acuerdo de voluntades para

cambiar el dominio y propiedad de una cosa mediante el pago en dinero de un precio

cieérto y ejemplificando esta situacion tenemos:

1

2)

3)

4)

Un comprador pide el precio C.L.F. de cierta mercancia a un vendedor hasta, asi no

tenemos ninguno de los elementos del contrato.

El vendedor informa del precio C.I.F. de la mercancia al comprador y éste lo acepta,
estableciéndose el acuerdo de voluntades para el trastado de dominio y posesion

de la mercancia y el pago de la cosa en dinero:

El vendedor al dar su precio, lo fija en forma justa y en una moneda determinada lo
cual debe ser aceptado por el comprador.

El comprador al liquidar el precio debe recibir, y es donde este contrato toma una
particularidad muy importante, no la mercancia objeto del contrato, sino los
documentos que amparen dicha mercancia, esto es, en el contrato C.ILF. no es

necesaria la entrega fisica de la mercancia para concretar la compra-venta, pues
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basta con que el comprador reciba los documentos que amparan la mercancia para

que se de por terminada la operacion de compra-venta:

5) E! vendedor pagé un precio cierto y en dinero por una mercancia, la cual debi6 ir
debidamente asegurada contra los riesgos normales o incluso algunos
acepcionales, como vimos en el capitulo anterior, que lo pudieran destruir o mermar
durante su transportacion entre el pais de origen y el pais de destino. La mercancia
debi6 ser transportada por una compaiiia naviera contratada por el vendedor, lo
cual analizando la compra-venta C.1.F. podemos observar que se implican en este
contrato, dos contratos de compra-venta de servicios mas y que debe celebrar el
vendedor por su cuenta y riesgo con la compéﬁia de seguros para proteger la carga
y la compafiia transportadora para llevar a esta misma, siempre teniendo en cuenta

que no debera afectar al contrato principal y por ende al comprador.

Resumiendo lo anterior, la especificacion C.1.F. recae casi primordialmente sobre el precio
a pagar por la mercancia, pues debe cubrir el precio mismo de la carga, su seguro y su
transportacion, siendo causa de rescision del contrato el no cumplir estas obligaciones,
finiquitandose el contrato no ai momento de que el comprador recibe la mercancia o toma
pesesion fisicamente de ella él a un representante, sino cuando recibe los documentos

que la amparan.
XXIl. Aspecto Mercantil: Es un Acto de Comercio.

La compra-venta mercantil no varia en nada de la compra-venta civil, y solo se aplica la
denominacion de mercantil, cuando el fin primordial del contrato es el lucro. Otra
peculiaridad, que podria tomarse como diferencia, es la que sefiala el maestro Joaquin
Rodriguez y Rodriguez en su obra (2) y que viene a ser la contenida en el articulo 75 del
C 6digo de Comercio Mexicano, diferenciando a la cosa o mercancia objeto del contrato
como bienes muebles, inmuebles o reelaborados, lo cual de hecho no altera el proposito
rhismo de la compra-venta, muchos menos puede tomarse en cuenta para el tema de esta
tesis el hecho de que los contratantes sean comerciantes, ya que resulta obvio que una

gompra-venta internacional implica como partes Unicamente a comerciantes de diferentes
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paises, toda vez que para el uso reiterado de los términos comerciales, se debe tener la
experiencia, por lo menos de parte de! vendedor, de su aplicacion y obligaciones que su

usd implican.

Pa:a no ser reiterativos, no tocaremos por ahora la compra- -venta C.I.F. en si mlsma sino
un aspecto que consideramos de maxima importancia en las transacciones mternacwnales

y que es el de la moneda en que se realizan los pagos de éstas.

La practica o uso internacional nos dice que es muy comun el tomar una moneda como
directriz de cualquier transaccion internacional, esta moneda es el dolar americano. Nadie
duda de la fuerza que esta moneda tiene, siendo muy céomodo y hasta aconsejable seguir
esta practica, siempre y cuando las partes en un contrato la fijen de antemano, a simple
vista esto no representa mayor problema que el acuerdo de la voluntad de las partes, pero
si analizamos mas a fondo vemos que el comprador debe tener mucho cuidado de que su
vendedor no altere la pariedad fijada. ¢Por qué podria hacerlo, si ya esta aceptada? No
olvidemos que en las obligaciones que se le imponen al vendedor existe la clausula o
especificacion C.LF., y que esta aparejados contratos en forma paralela, -con la
aseguradora y con la compafia transportadora, estos a su vez pueden no aceptar la
pariedad acordada por las partes y como consecuencia el vendedor podria verse afectado
en sus ganancias, por lo que el vendedor debe tomar en cuenta esta posibilidad al dar el

precio de la mercancia al comprador.

La moneda en que debe realizarse el pago de un contrato y su no alterabilidad en el tipo
de cambio acordado por las partes es de vital importancia para la transaccion
internacional, cuando no se toma una moneda determinada para el pago, como es el
délar, sino que se adopta cualquiera de las monedas de los contratantes, lo cual nos
parece lo mas aconsejable entre los paises en vias de desarrollo, también es muy
inportante sefalar su pariedad a regir en la transaccién e incluso debe tomarse como

formalidad mediante declaraciones del mismo contrato.

Lo anterior, aunque pudiera tomarse como una formalidad innecesaria, no lo es, pues en

la actualidad y con la condicion tan inestable de la economia mundial, resulta una
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formalidad de vital importancia, pues de no fijarse bien los extremos de pariedad de una
moheda en que se va a realizar un pago de la compra-venta se corre el riesgo de la
fluctuacion de la moneda provocando beneficios y pérdidas para las partes no previstas y
que dejarian en mal la relacién comercial, si bien no seria una situacion ilegal, de no estar
prevista, estas variaciones que pueden ser hasta de un dia para otro y que alteraria el
precio de la mercancia provocarian confusién e incluso desavenencias que podrian

invalidar el contrato celebrado.

En otro orden de cosas queremos hacer referencia a otro tipo de contrato al que se le
puede aplicar la especificacion C.LF. y que es de mucha aceptabilidad en las

transacciones internacionales y que es el contrato de permuta o mutuo

La permuta como ya sabemos se da cuando las partes intercambian el dominio de dos
casas, la una por la otra, dandoselas en contraprestacion, por ejemplo, un comprador de
acero mexicano contrata C.L.F. la adquisicion de mercancia (acero) en Alemania,
convenido el precio, el vendedor aleman acepta como pago un cargamento de fruta por el
precio pactado, también con la condicién C.I.F. Aunque no interviene moneda alguna en el
contrato, vemos que las obligaciones de contratar un seguro y una compaiiia
transportadora que haga el flete se duplican, esto es, son iguales para las dos partes ya

que se estan constituyendo ambos en comprador y vendedor de una mercancia.

Asi con obligaciones igualitarias, deben obtenerse por parte de los contratantes servicios -
de idéntica calidad el uno para otro. El seguro debera proteger ambas cargas en su
transportacion por igual, aunque una tenga mas riesgo de pérdida o deterioro que la otra,
tal vez el acero deba tener menos riesgo que la fruta, pero es l6gico que ambas cargas
dependan la una de la otra.

El flete es aconsejable, en lo posible, que sea el mismo para ambas cargas, asi al llevar la
primera carga y entregarla cargaria la segunda que seria el pago o contraprestacion,
pudiéndose hacer dos fletes en la misma compaiiia transportadora, aunque se tendria el
problema de que las partes recibirian los documentos que amparan la carga muchos antes

de la recepcion fisica de la mercancia, de ahi la importancia de un buen aseguramiento de



157

ambas cargas. Debera tenerse muy en consideracion la ruta del navio que haga el flete, la
cual puede variar del viaje de ida al de regreso y tocar puntos intermedios distintos, asi
debe sefalarse con precision los puertos de destino de ambas cargas, ya que se puede
dar el caso de que los contratantes no quieran recibir su mercancia en su pais propio, por
ejemplo, el vendedor del acero, volviendo a nuestro ejemplo, manda su carga con puerto
de destino Veracruz, México, donde lo recibe su comprador, pero le pide que en lugar de
mandar la fruta a algin puerto de Alemania, ésta sea llevada y desembarcada en el Puerto
de San Francisco, U.S.A., cambiando asi la ruta y el pais de destino de la carga dada en

contraprestacion.

En realidad estos dos aspectos, la moneda y el contrato de permuta o mutuo, no
representan mayor dificultad para los contratantes, si se tienen perfectamente bien
definidos los puntos y detalles ya sefialados en el contrato de compra-venta, tomandolos

como formalidades obligatorias en el mismo.
XXIll. Aspecto Fiscal: Es un Tramite Aduanero.

Mas que hablar de permisos de importacion y exportacion o de los impuestos y cargas
fiscales que un contrato de compra-venta pueden generar, los cuales varian de un pais a
ctro, nos vamos a referir a la esencia del contrato C.I.F., esto es a los documentos que

amparan la carga, esto es, a los documentos de embarque.

Hasta este momento solo nos hemos referido al contrato de compra-venta C.L.F. como una
serie de obligaciones que se imponen a las partes, las cuales de cumplirse cabalmente, no
deben representar problemas a los contratantes. Pero lo que hace diferente al contrato
G.LF., es que su finalidad no es la venta en si de la mercancia, como simple traslado de
dominio, sino que es la venta de documentos relativos a la mercancia, es decir, el objeto
de este contrato es la disponibilidad que pueda tener el comprador de una cierta
rmercancia para obtener los créditos bancarios necesarios a la operacion o incluso para la
reventa o permuta de la mercancia a su llegada al puerto de destino, o del dinero del

seguro en caso de pérdida de la carga.
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Obvio es decir que la disposicion debe ser para el comprador, lo mas pronto posible y esto
solo se puede lograr con la posesion de los documentos que amparan la mercancia. El
vendedor, hemos dicho, tiene la obligacion, que a su vez implica una ventaja, en hacer
llegar los documentos de la compraventa lo mas pronto posible a su comprador, decimos
que esto es una ventaja porque la compra-venta se materializara solo al momento de que
dichos documentos sean recibidos por el comprador y este pague el precio acordado, asi
na es necesario que el comprador tenga la posesion fisica de la carga para que el contrato
sea cumplido por parte del vendedor, surgiendo asi los problemas por la responsabilidad

sabre la carga.
Pasando al analisis de los documentos de embarque, vemos que esencialmente son tres:
a.- El Conocimiento de Embarque

Es e! recibo formal de las mercancias por parte del transportador (fletero) y en donde se
detallan aquellas en especie, cantidad y condicion, asentandose por la compaiiia
transportadora que han sido embarcadas para ser llevadas a un puerto determinado y en
ocasiones que el navio o transporte es determinado. De hecho el conocimiento de
embarque repite en detalle los términos del contrato de compra-venta y faculta al
consignatario de la carga (comprador) a disponer de esta por simple endoso del

documento:

Todo esto lo podemos entender con mayor facilidad con la explicacion que hace,
acertadamente, el juez britanico Bowen, en el caso “Sanders e Mac Clean” (3): “La carga
mientras esté en poder del porteador (transportista) durante la travesia maritima, es
absolutamente incapaz de ser objeto de entrega fisica. Durante este periodo de transito y
de viaje, por mérito del derecho mercantil, el conocimiento de embarque es reconocido
universaimente como simbolo de aquellas y su endoso y entrega operan como una
entrega simbdlica de la carga. La propiedad sobre las mercancias es transferida mediante
el endoso y la entrega del conocimiento —siempre que sea intencion de las partes el
transferir la propiedad-, de la misma manera en que la propiedad hubiera sido transferida

por la entrega real de las mercancias y de completar el titulo del endosatario con relacion
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a la posesién plena de aquellas el conocimiento de embarque mantiene su caracter de
simbolo de las mercancias y lleva consigo no sélo el derecho pleno de propiedad sobre
aquellas sino también todos los derechos originales por el contrato de transporte entre el
cargador y el porteador, hasta que haya sido hecha la entrega completa de la carga a
aquella persona que la reclamara debidamente en virtud de aquel. Es la llave que en las
manos de su legitimo tenedor esta destinada a abrir las puertas del almacén —flotante o

fijo- en que las mercancias se encuentran”.

De lo anterior desprendemos que el conocimiento de embarque tiene que ser remitido, por
el vendedor, al comprador “embarcado” (shipped o on board Hill of landin), o sea que las
mercancias que amparan han sido realmente embarcadas y en que fecha; “limpio” (clean
Hill of landing), esto es, no deben tener anotaciones sobrepuestas o afiadidos que refieran
el estado de la carga o su embalaje; “negociable”, es decir, para que sea un verdadero
contrato C.I.F.: el conocimiento de embarque debe permitir mediante simple endoso la

transferencia en una o varias transacciones, la mercancia.

Asi un contrato de compra-venta C.LF. en sentido estricto debe ser: embarcado, limpio y

negociable, para permitir el espiritu del contrato documentario.
b.- La péliza de seguro maritimo.

Este documento ya ha sido analizado ampliamente cuando se vio la parte relativa al

seguro.

Baste aqui el agregar que los documentos que cubran el seguro deberan detallar en forma
precisa, el riesgo o riesgos que amparan y en ningiin momento se debe involucrar a la
compafiia transportadora, con la compafifa aseguradora, esto es, el vendedor debera
realizar contratos por separado y diferentes, no permitiendo que la aseguradora negocie
gon la transportadora o tenga algun nexo comercial o de otra indole y viceversa, para

evitar malos entendidos e interpretaciones en caso de perdida de la mercancia.



160

c.- La factura comercial.

En si es la parte formal del contrato, donde se describen la mercancia embarcada y
consignada, el precio total de la operacion a ser pagada por el comprador, moneda en que
se realiza la transaccion, etc. Ocasionalmente debe ser formalizada en papeleria oficial
como seria con permisos de importacion y exportacion, o en formas consulares, esto
mediante el sello oficial de la embajada o consulado sobre la factura, estos requisitos son

muy normales en casi todos los paises.

Resumiendo podemos decir que la factura comercial tiene un minimo de problemas, si se

sigue por parte del vendedor la forma exigida para su realizacion.

Estos tres documentos de embarque no pueden faltar en ningan contrato C.LF. Aunque
existen otros documentos que pueden o no ser incluidos, siempre de acuerdo las partes,
como son las pélizas de fletamento, certificados de origen de la mercancia y certificados
de calidad de la misma, que de hecho al que le pueden interesar es al comprador, pero en
ningin momento son obligatorios para su remision, salvo que asi lo exija el comprador al
vendedor, pues recordemos que INCOTERMS-1 953, sostiene la tesis de que el vendedor

debera enviar todos los documentos relativos a la mercancia.

Por (ltimo apuntemos que es muy usual que los documentos sean enviados por el
vendedor en dos entregas y fechas de juegos completos, distintos, esto es en razon de
una pérdida fortuita de cualquier juego de documentos de embarque, envio que se hara al
comprador directamente. Aunque Gltimamente se ha venido generalizando la practica en
este tipo de transacciones de depositar los documentos en una institucion bancaria, a
donde los envia el vendedor previamente convenida por las partes, la cual los tendra en
custodia a depodsito y los entregara al comprador mediante el pago del precio de Ila

aperacion de compra-venta.

Todo lo anterior se toma como un aspecto documentario, pero no deja de ser un requisito
de caracter fiscal en cierta manera, debido a que implica el pago de impuestos y derechos,
pues los permisos de importacion, exportacién, sellos consulares y de embajada, y demas



161

requerimientos de caracter oficial y por lo mismo de pagos de derechos e impuestos, a
esto debemos apuntar que los pagos de impuestos generados en el pais de origen y en
los puntos intermedios seran cubiertos por el vendedor, pues debera entregar la
mercancia objeto del contrato, libre de todo gravamen, salvo pacto en contrario (el cual es
muy dificil que se acepte por el comprador), todo esto es debido a que la costumbre nos
dice que los gastos por derechos o‘ impuestos son repercutibles al comprador dentro del
précio de la mercancia, esto es en todo contrato de compra-venta. Por otra parte el
comprador debera cubrir los derechos e impuestos generados en el pais de destino de la
mercancia, y esto es légico, toda vez que los derechos de estiba, almacenaje e impuestos
par permisos de exportacion pueden o no ser tramitados rapidamente por el comprador y

campete a él mismo, la celeridad que se les de.

Como las restricciones arancelarias varian considerablemente, de un pais a otro, sélo
sefialaremos que los documentos que amparan los pagos fiscales mientras no sean
responsabilidad del comprador, deberan ser remitidos junto con los demas documentos de

la mercancia al mismo comprador.

Por ultimo, y como mero sefialamiento diremos que en México, esta documentacion
(permisos de importacion y exportacion, etc.) se tramitan en la Secretaria de Economia; y
directamente ante la Sub-Secretaria de Comercio Exterior y en la Secretaria de Hacienda
y Crédito Publico, contando al comerciante exportador con la ayuda y asesoramiento de
instituciones como el Instituto Mexicano de Comercio Exterior y las Camaras de Comercio
y de la Industria, que incluso tramitan a nombre del exportador los permisos y pagos de
derechos, simplificando los tramites a realizar, que cosa curiosa en México son bastante
complicados y formalistas, sobre todo para la importacion de productos manufacturados o

semimanufacturados.

Los pagos por derechos de aduanas, almacenaje y demas impuestos o derechos como ya
diiimos se hacen en las dependencias de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico,
guedando excluidos los pagos locales, ya que las aduanas, sean éstas maritimas, aéreas
o terrestres, asi como los caminos por donde deba transitar la mercancia son zonas

federales y por ley no se podra gravar el transito local, quedando si acaso los impuestos
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locales del domicilio del comprador, pero como no pueden gravar la operaciéon de compra-

venta en si misma, queda fuera del tema de la presente tesis.
XXIV. Aspecto Penal: La Responsabilidad.

Si bien es cierto que generalmente en todo contrato de compré—venta se acostumbra
incluir una clausula penal en caso de incumplimiento del mismo, esto es aplicable al
incumplimiento por alguna de las partes debido a los errores u omisiones que afectan al
fondo o la forma del contrato. Pero ¢ Qué pasa cuando la pérdida del objeto del contrato se
presenta por falta en la posesion de la mercancia, o dicho de otra manera, cuando las
partes no son responsables en un momento dado de la posesion de la mercancia? siendo
esto muy comun en los contratos internacionales, pues la carga esta sujeta a varios

cambios de posesi6n, que no da propiedad.

El vendedor es poseedor de la carga hasta el momento de colocaria en la cubierta del
buque transportista, éste tendra la posesion durante el trayecto y hasta el momento de que
sea recibida por el comprador o su representante consignatario, ya sea en el mismo buque
o sobre el muelle del puerto del pais de destino, debiéndose hacer notar que se habla de
posesion de la mercancia, no de propiedad de la misma, implicando responsabilidad por la

seguridad de dicha mercancia, la cual como vemos varia de momento a momento.

La especificacion C.|F. facilita la determinacion de la responsabilidad, pues como hemos
visto, esta especificacion implica un seguro y un flete para la carga objeto del contrato, de
una forma general. Si se piensa que por el solo hecho de que exista un seguro maritimo,
la suerte de la carga esta garantizada, se estaria en un grave error, ya vimos que el
seguro puede ser muy amplio y ambiguo, o muy especifico y estricto, segiin acuerdo de
las partes y por lo mismo, la responsabilidad que de ella se desprenda sera en beneficio o
perjuicio de éstos, por ello la importancia de que el seguro sea lo mas explicito posible, en

lo que a cobertura de riesgos toca.

La compafia aseguradora no se haré responsable mas que de lo que la cobertura

gspecifique y serd responsabilidad del comprador que los riesgos que se pudieren
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presentar sean cubiertos en su totalidad, asi debera exigir a su vendedor que al momento
de tomar el seguro se tomen en cuenta todos los posibles riesgos para la carga, esto en la
practica rara vez sucede, de ello nuestra insistencia sobre el punto, toda vez que el
vendedor al dar el precio de la mercancia lo da con el seguro incluido, el cual tomado
previamente sélo cubre riesgos normales (hundimiento, tormenta, pérdida total y en
ocasiones parcial de la carga, etc.), no tomando las condiciones especiales o particulares

de la carga, dejando tal responsabilidad a la transportadora y al comprador.

También en los casos de pérdida, ya sea parcial o total, es importante deslindar la
responsabilidad de las partes, por ello es necesario determinar en cada momento la

posesion y ahora si, la propiedad de la carga.

Hemos dicho que a diferencia de los contratos de compra-venta normales, el contrato
C L.E. se materializa con la recepcion de los documentos que amparan la mercancia objeto
del contrato, dicho de otra manera, el poseedor de los documentos es el duefio legal de la
mercancia y por lo tanto el directamente responsable de la misma.

En un contrato normal de compra-venta el vendedor es responsable de la carga hasta el
momento de la entrega fisica de la misma al comprador, debiendo hacer la entrega de
ésta, en buen estado y con todos sus accesorios, o de lo contrario el comprador podra
rechazar de plano la mercancia, pero en el contrato C.|.F. el vendedor al tener la certeza
de que el comprador recibié los documentos de la carga, estad transmitiendo la
responsabilidad de la misma y no se hara responsable por ésta, salvo que tenga vicios
ocultos la carga, recordemos que la mercancia generalmente va por barco siguiendo una
ruta preestablecida y los documentos son enviados por correo aéreo y por lo mismo el
comprador tendra “posesion” de la mercancia mucho antes de que ésta toque el puerto de

destino.

La pregunta seria en este caso: ¢Qué sucede mientras los documentos se encuentran en
transito del vendedor al comprador? Existen opiniones que indican la responsabilidad a la
compaiiia transportadora, ya que éste contrato con el vendedor el transporte de la carga y
por lo mismo acepta la responsabilidad de ésta. Si bien esto es cierto en términos
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mercantiles, debemos hacer notar que la transportadora respondera por la pérdida de la
carga, siempre y cuando sea imputable a su irresponsabilidad o descuido y no por
situaciones especiales de la carga o por caso fortuito o causa mayor. Otras opiniones mas
apegadas a derecho, nos dicen que la responsabilidad corresponde al vendedor, ya que la
propiedad sigue con él mientras no tenga la certeza o confirmacién de que su comprador
tiene la posesién de la carga, este caso de los documentos que ampara a la misma,

también son responsabilidad de él.

Por ofra parte, si la especificacion C.1.F. la impone la obligacion de tomar un seguro de
riesgo para la mercancia, el vendedor estaria obligado ha hacerlo valer, si tomamos en

cuenta que e! comprador no podria hacerlo, al no tener la péliza de seguro.

Con todo esto vemos que la responsabilidad de la carga objeto del contrato debera recaer
siempre sobre el duefio de la misma, y solo podran ser del vendedor o del comprador, aln
cuando éste se constituya en un momento dado también en vendedor de la mercancia,
transmitiendo la propiedad y la responsabilidad por la mercancia mediante el endoso de

los documentos.

Otro problema de responsabilidad se da cuando una mercancia se trueca por otra y tanto
vendedor y comprador son reciprocos, por ejemplo: un comprador aleman obtiene de un
vendedor mexicano café, pero no lo paga en moneda sino que lo cambia por acero, si
ambos contratos son C.I.F. (ain cuando se contengan en una sola férmula), las partes
tienen responsabilidad alterna de las responsabilidades por la carga, siendo independiente
|a una de la otra, atin cuando son parte del mismo contrato de compra-venta, debiéndose

tomar los seguros especificos para cada carga y no simultaneos o correlativos uno de otro.

Lo anterior es aplicable, en cierta forma, cuando la propiedad de la mercancia se transfiere
a otro comprador por endoso, pues el comprador que endosa su mercancia a uno nuevo,
debe tener en cuenta que el seguro debe revalidarse para entender sus efectos a una
travesia o tomarse uno nuevo, para el nuevo comprador, siendo un nuevo contrato de

compra-venta C.LF.
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Para redondear los puntos referentes al mutuo y al endoso, diremos que en el caso del
primero, siendo muy comun el mutuo de materias primas por productos manufacturados,
es aconsejable que se realicen en un solo contrato, especificando todas sus

particularidades e imponiendo la especificaciéon C.L.F. aambas partes.

Par lo que toca al endoso, es también muy comun que un comprador negocie la
mercancia antes de recibirla, convirtiéndose en cierta forma en intermediario de la
mercancia. No debemos confundir esta intermediacion con la consignacion de la carga, ya
que esto Gltimo es por mandato del mismo comprador, es decir, el consignatario es un
empleado del comprador y en la intermediacion es el mismo comprador el que transfiere la

propiedad de la carga a un nuevo comprador.

Ei consignatario podra recibir los documentos e incluso la carga fisicamente, pero siempre
a| nombre del comprador, el intermediario al endosar los documentos de la carga y

transferir la propiedad de la carga, puede ser que nunca tenga contacto fisico con ésta.

Por ultimo y por lo que respecta al transporte, existe la posibilidad de hacer responsable
de la carga a la compaiiia transportadora, cuando por causas imputables a ella la
seguridad dé la mercancia se vea afectada, como seria el hecho de que alterara la ruta de
tiansporte sin causa justificada o que no cumpliera con las medidas de seguridad
necesarias para el transporte y que previamente hubiere aceptado en el contrato de flete,
pero incluso en estos casos correspondera al duefio de la mercancia el hacer valer

cualquier accién o derecho en contra de la transportadora.



166

CAPITULO SEXTO
LOS PAISES DESARROLLADOS Y LOS SUBDESARROLLADOS

XXV. Sus Organizaciones Econémicas y su Comercio.

En el mundo solo existen dos clases de paises, aquellos que cuentan con los elementos
materiales en forma suficiente para atender las necesidades de satisfactores de su

poblacién y aquellos, los mas que no tienen estos medios.

El nivel de desarrollo de un pais va en medida de su evolucion cultural y econdémica, ya
que estos son parametros que marcan la facilidad de sus habitantes en la obtencién, en

forma general, de satisfactores materiales y espirituales de la vida moderna.

El subdesarrollo podemos caracterizarlo por los bajos niveles de produccién de
satisfactores, con una baja adquisicion de ellos debido sobre todo a un bajo ingreso per-
capita de sus habitantes, creandose una gran desigualdad entre las distintas capas
sociales con maximos y minimos en lo que a ingresos se refiere, estos paises cuentan con
una economia interna de mera subsistencia, siendo muy limitada su produccion de
articulos manufacturados, que no pueden rivalizar en forma alguna, en variedad y calidad,
con los productos de paises desarrollados y para colmo viviendo o conviviendo con la
produccién artesanal lo que crea una exportacién de articulos totaimente baja y como

sefialabamos con una competitividad casi nula.

Todo lo anterior crea para el pais subdesarrollado una produccion, en su generalidad, de
materias primas o de productos semimanufacturados, quedando su escasa produccion
manufacturada en las manos de empresas transnacionales de paises desarrollados
avecindados en estos paises, creandose también un desnivel deficitario en su balanza de
pagos lo cual trae como consecuencia la necesidad de empréstitos y el légico

endeudamiento.

El no contar con la inflaestructura de produccion y comercializacion de sus productos en

forma adecuada a sus necesidades, obliga a los paises subdesarrollados a recurrir a la
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importacién de los satisfactores que no producen en forma interna o que produciéndolos
no alcanzan para cubrir la demanda en volumen o calidad. Las importaciones, hechas en
paises desarrollados no son siempre lo ventajosas que deberian de ser, sobre todo si se
comparan con las exportaciones que deben realizar de sus materias primas o de
praductos semimanufacturados, dicho de otra manera, los paises subdesarrollados tienen
que comprar al precio que les vendan los paises desarrollados y los productos que estos
les quieran vender y comprar al precio que se les file por los paises desarrollados y

también comprar los productos que les quieran vender sus vendedores.

La falta de una adecuada economia produce a un pais subdesarrollado una preparacion,
de sus habitantes, educacional y técnica por demas baja y deficiente, produciéndose a su
vez la falta de trabajo o la aparicion del subempleo, recursos naturales no aprovechados o
explotados inconvenientemente, emigracion del campo a las ciudades, falta de vivienda y

en una sola palabra pobreza para el pais.

Es decir, que una nacion desarrollada es todo lo contrario a lo antes expuesto, por esto, es
finalidad de los paises desarrollados el mantener a los paises subdesarrollados como
abastecedores de materias primas que favorezcan su desarrollo y por lo mismo pretenden

bajo cualquier condicion el evitar el desarrollo de estos dltimos paises.

E! comercio entre paises desarrollados es muy grande y mutuamente beneficioso, debido
a lo avanzado de sus técnicas, ejemplo de ello son los INCOTERMS-1953. EI comercio
entre estas naciones desarrolladas permite crear organizaciones economicas y de
comercio reciproco fuertemente fundamentadas y que llegan a crear sus propias reglas

comerciales de importacién y exportacién, casos concretos son:

_EL GATT: Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio, el cual propugna, entre sus
paises miembros, la celebracién de convenios de reciprocidad y reduccién substancial de
aranceles aduaneros y supresion de barreras comerciales proteccionistas, asi como la
eliminacion de tratos comerciales discriminatorios, rigiendo siempre la clausula de “Nacién
mas favorecida”, en forma multinacional. Légicamente estas reglas benefician solo a los

paises desarrollados.
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-E} Mercado Comin Europeo, creado en 1958 por Bélgica, Francia, Italia, Luxemburgo,
Paises Bajos y Alemania Occidental, su creacion tuvo como finalidad el regular el
cornercio entre estas naciones, concediéndose prerrogativas mutuas y poniendo un frente

conun al resto del mundo en sus tratos comerciales.

Existen también  organizaciones econdmico-comerciales entre  los  paises
subdesarrollados, las cuales tienden a mejorar las relaciones de estos paises entre si, e
igualmente presentar un frente comun a los paises desarrolladas entre estas

organizaciones encontramos:

- El SELA: Sistema Econémico Latino-Americano, con sede en Caracas, Venezuela,
creado en 1975 a instancia e idea del entonces Presidente de México Lic. Luis

Echeverria Alvarez.

- LA ALALC: Asociacion Latino-Americano de Libre Comercio, la cual pretende el
libre comercio entre los paises latino-americanos, todos subdesarrollados
reduciendo ‘gravamenes y restricciones al comercio, en base fundamental de

reciprocidad, su sede es Montevideo, Uruguay.

- El Pacto Andino: originado por el acuerdo de Cartagena, Colombia; es una
organizacion regional dentro de la ALALC, compuesta por Bolivia Colombia, Chile,
Ecuador, Pert1 y Venezuela, para concederse entre sf mayores concesiones que las
derivadas de ALALC.

De todas las organizaciones mencionadas y de algunas mas que no citamos, como la
Comunidad Britanica, el Pacto de Varsovia y la misma OTAN, por sus connotaciones
rnilitares pero que no dejan de ser comerciales o con un fin comercial, podemos aseverar
que su finalidad primordial es la de fomentar el comercio entre las naciones, desde luego
las de mas presion y fuerza son aquellas de los paises desarrollados, quedando las
organizaciones de los paises subdesarrollados en meros blogques comunes antepuestos a
jos paises desarrollados y sus organizaciones, pero a pesar de todo el comercio es
indispensable entre todo tipo de paises, y tan lo es que la Organizacién de las Naciones
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Unidades aglutina a todos estos paises (desarrollados y subdesarrollados) en la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, UCTAD, cuya funcion

es la de fomentar el comercio internacional.

La UNCTAD fue establecida en la Asamblea General de las Naciones Unidas el 30 de
diciembre de 1964, integrandose por multitud de paises divididos de la siguiente manera:

Grupo A: Afro-asiatico, Africa y Mediterraneo, Asia y Medio Oriente (80 Paises)
Grupo B: Paises Industrializados (29 paises)

Grupo C: Paises Latinoamericanos (24 paises)

Grupo D: Paises Socialistas y de Europa Oriental (9 paises)

Pero a pesar de las organizaciones y de la condicion de desarrollo o subdesarrollo que
tenga un pais, el comercio internacional se lleva-a cabo entre individuos compradores y

vendedores en forma de contratos y para ello se necesitan reglas.

XXVI. ;Puede Ayudar al Desarrolio del Comercio Internacional las

Especificaciones C.LF.?

La respuesta a esta pregunta es un si categorico, pues no nada mas la especificacion
C.|.F. puede ser una regla a seguir en la contratacion internacional, sino en general todos
ios INCOTERMS 1953, ya que como lo hemos venido diciendo a lo largo de este trabajo,
ellos son formulas tendientes a facilitar y explicar algunas condiciones de los contratos de

compra-venta a nivel internacional, primordialmente.

Sin embargo, como también se ha dicho, la observancia de estas especificaciones, no es
en manera alguna obligatoria para todo contrato y ademas existe el problema de que no
hay ningan 6rgano jurisdiccional que vigile y sancione su observancia y correcta aplicaciéon

por parte de las partes que lo adoptan.

La interpretacién de las especificaciones no es dificil, pero I6gico que las partes de un

gontrato pretenden siempre aplicar la interpretacion que mejor les convenga, asi sera muy
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dificit su control, aunque no imposible, debiéndose dejar su vigilancia a personas u
organizaciones que tengan pleno conocimiento del medio comercial, esto es que sean los
comerciantes, que son los habituados a su uso tanto externo, como interno los que
manejen su interpretacién y justa aplicacion. Pero se presentaria el problema de que los
cornerciantes no son en manera alguna un ente capaz de actuar con j_usticia o
jurisdiccionalmente, para esto, pensamos que tal aplicacidén de interpretacion |avpueden
hacer no en si el comerciante en forma individual, sino los organismos que agrupan a
éstos y que son reconocidas internacionalmente, nos referimos a las Camaras de

Comercio de los distintos paises.

Estos organismos, creados en su generalidad voluntariamente, y en otras por disposicion
de la ley, como la Camara Nacional de Comercio de la Ciudad de México, y las del resto
del pais, reinen a comerciantes o industriales de una determinada region o pais con el fin
de conformar representaciones y 6rganos de consulta ante los gobiernos de los paises y
para defender los intereses comunes de ellos mismos, creando y haciendo funcionar
formulas tendientes al desarrollo del comercio, en este Ultimo punto podemos encuadrar la

interpretacion y aplicacion en forma generalizada de los INCOTERMS-1953.

Con esto, las Camaras de Comercio e Industria pueden constituirse en vigilantes y
fomentadores de las especificaciones de comercio internacional, para su aplicacion en los

contratos de compra-venta, que realicen sus agremiados, en sus paises y en el extranjero.

Las Camaras de Comercio, pueden fomentar el uso de INCOTERMS 1953, dada la
generalidad de su interpretacion de sus normas, buscando una uniformidad, en base a su
uso cotidiano, es decir, ain cuando las reglas de INCOTERMS-1953 son precisas sobre
puntos determinados de las compra-ventas, su aplicacion resulta arbitraria por parte de los
contratantes, ahora bien, sin una interpretacion general y abstracta, como cualquier ley, no
es posible aplicarlas o analizarlas en casos particulares. Podria presentarse que cada
Camara pretendiera que su interpretacion de estas reglas fuera la correcta y mas justa,
pero este problema se puede subsanar si tomamos en cuenta que existe un organismo
central de las Camaras de Comercio, que es la Camara de Comercio Internacional, con

gede en Paris, Francia, la cual de hecho ya ha tomado y aconsejado la aplicacion de
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INCOTERMS-1953, y siendo por decirlo asi la Camara de Camaras de Comercio del
mundo, légico es que su opinion es respetada por todos los paises que tienen estos
organismos. Con lo anterior tendriamos la uniformidad de interpretacion y aplicacion de la
especificacion C.I.F. y demas INCOTERMS-1953, en los contratos de compra-venta
internacional, ademas del fomento de su uso entre los comerciantes del mundo, incluso se
podria pensar en su uso obligatorio para todo comerciante que formara parte de una
Cémara de Comercio, ya que el mismo comerciante estaria protegido por estos
organismos en cualquier parte del mundo ya que la interpretacion de alguna especificacion

seria casi, por no decir la misma.

La vigilancia de su uso se desarrollaria de dos maneras: una como ya lo vimos, con el
fomento y generalizacién de interpretacion y la otra que seria en caso de conflicto entre las
partes por incumplimiento en un contrato, por medio de la solucién de ese conflicto a
través de una de las facultades de las Camaras de Comercio e Industria, como es el

Arbitraje Comercial.

XXVIl. ;Puede Ayudar el Arbitraje Comercial a la Reglamentacion del Uso del

C.\.F. y demas especificaciones?

Evidentemente que si, pues para la solucion de controversias en los contratos mercantiles
y sobre todo en el ambito internacional, el arbitraje es sin duda la mejor via para las
partes, ya que ofrece rapidez en la solucion y sobre todo, el hecho de que la persona u
grganismo elegido como arbitro, es plenamente conocedor de la materia. En ofras
palabras, si en un contrato de compra-venta internacional se estipula una clausula
c¢ompromisoria que indique EiUe las partes en caso de divergencia o controversia en la
interpretacion del contrato se sujetan al arbitraje comercial tendran la seguridad de que el
manejo del arbitraje se hara por medio de una persona u organismo que conoce el medio

comercial internacional, quedando unicamente el problema de ¢quién sera el arbitro?

{.as partes, como es obvio suponer buscaran que el arbitro sea alguien de su nacionalidad;

para favorecer sus intereses, pero si ese “alguien”, es una Camara de Comercio, aun
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cuando sea de alguno de los paises de las partes, el problema se minimiza, toda vez que
la interpretacion que se dara al contrato y a los usos comerciales, incluidas las
especificaciones, serian plenamente conocidas por estos organismos, pudiendo hacer una
aplicacion mas justa de estos conceptos, que la que podrian hacer los tribunales, los
cuales se verian su;etos a las leyes propias de cada pais y a la interpretacion que de estos

cortratos hicieran estas leyes propias, es decir, un arbitro comercial analizaria el contrato

en si, sin importar la forma del mismo, que podria variar de pais a pais.

No queremos decir que los formalismos legales no se deban tomar en cuenta pues incluso
el arbitraje esta sujeto a reglas (incluso existen organismos como la CIAC comision
Interamericana de Arbitraje Comercial- que establece reglas formales para el arbitraje
Internacional), lo que prete

ndemos es que tenga un instrumentc mas especializado y elastico en la resolucion de
controversias, eludiendo tribunales y leyes particulares de cada pais, en base de que un
contrato de compra-venta internacional es igual en su esencia a fondo, en cualquier parte

del mundo.

Por otra parte recomendamos que sean las Camaras de Comercio las que se elijan como
arbitro, por el aspecto de formalidad de su constitucion, amén de contar con los elementos
necesarios para tal actividad, es decir, tienen los conocimientos necesarios para la
interpretacion de los contratos de compra-venta, tanto en su forma como en su fondo,
facilitados por las especificaciones como C.LF. o cualquier otro INCOTERMS-1953, asi la
labor de cualquier arbitro serd lo mas ajustada a derecho posible, maxime si la dicha
interpretacion se hace en base a lo dispuesto por la Camara de Comercio Internacional.

Asi el uso de INCOTERMS-1953, al formalizarse por medio de los diversos laudos
emitidos en los juicios de arbitraje, podra sentar precedentes de uso e interpretacion en el
mundo, pudiendo en un futuro tomarse como ley en toda contratacion internacional. Por lo
tanto el Arbitraje Comercial, llevado por los organismos comerciales podra dar ayuda en la

reglamentacion de Ja especificacion C.LF. y en la de todos los INCOTERMS-1853.
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XXVII. El Comercio entre los Paises: Futuro del Mundo.

Sir Tomas Mun, mercantilista inglés, decia: “...el medio habitual de incrementar la riqueza

y nuestros tesoros es el comercio exterior”.

El comercio entre las naciones, sea a nivel particular o entre los mismos Estados, es vital,
ningan pais va a vivir inicamente de lo que produce para su consumo interno, puesto que
nunca podra producir todos los satisfactores que su pueblo requiere, asi lo asentaba Jhon
Stuart Mill: “..algunas cosas es materialmente imposible producirlas si no es en
determinadas condiciones de calor, suelo, agua o atmosfera. Pero existen muchas cosas
que, aun cuando podrian producirse sin dificultad en el pais, en cualquier cantidad se
inportan, sin embargo, desde lejos, la explicacién mas general seria que resulta mas
barato importarlas que producirlas; y esta es la verdadera razon”.

E} comercio internacional podemos decir que se basa en la necesidad que tienen las
naciones de adquirir satisfactores que por diversos motivos (geogréficos, sociales o
humanos) no pueden producir internamente y esto es una regla general, tanto para los
paises desarroliados, como para los subdesarrollados.

El ideal, como hemos dicho, seria aumentar las exportaciones sobre las importaciones,
pero esto incluso para los paises desarrollados es dificil, asi para los subdesarrollados es
imposible. Los paises desarrollados son eminentemente industriales y los
subdesarrollados agricolas y ganaderos, pero ambos deben producir y tener una salida a
sus excedentes, aparte de que la industria no trabaja sin materias primas y la agricultura y
la ganaderia requieren de tecnologia para su buen desarrollo. Este juego de ofertas y
demandas entre uno y otros, mantienen un cierto equilibrio comercial desventajoso para

Ibs subdesarrollados, pero equilibrio al fin.

Esto debido a la necesidad de seguir una linea de produccion por ejemplo, un pais
subdesarrollado, que de la noche a la maiana quisiera cambiar y manufacturar sus

propias materia privas se veria con el problema de no tener la infraestructura tecnologica e
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industrial necesaria para hacerlo, no tendria un mercado para sus productos,
internamente, ya que su mismo pueblo tendria que esperar para consumirlos y en el
externo no tendria competitividad con otros productos similares y que ya estuvieran con
tiempo en ese mismo mercado, amén de que sus costos de produccion serian muy altos
en un principio, creandose asi mismo el pais una gran inflacion. En el caso contrario, un
pais desarrollado que quisiera producir sus propias materias primas, se veria en la
situacion de tener que distraer la mano de obra de sus industrias en labores que de
principio desconocerian sus trabajadores y que ademas haria descender la produccién
industrial, y aunque pudiera hacerlo, la sobreproduccion tendria que venderla al exterior, 0
correr el peligro de tener que abaratar tanto su mercado interno, que se harian

incosteables sus productos.

De todo esto podemos concluir la importancia del comercio internacional para el futuro
mediato e inmediato del mundo, claro que no queremos decir que todo deba permanecer
estatico, ya que esto seria muy injusto, pero si decimos que el cambio debe ser gradual,

sistematico y sobre todo con la debida operacion de los paises.

Esta cooperacion solo se llevara a cabo a través del comercio ya sea realizado en forma

de compra-venta en moneda o con el trueque de mercancias.

La compra-venta en moneda, cualquiera que esta sea es ideal para los paises
desarrollados, pues permite manejar sus créditos de la mejor manera posible para ellos,
también es recomendable en el comercio entre los paises subdesarrollados, ya que
pueden dar vida a sus monedas, las cuales la mas de las veces son poco o de plano no

zceptadas internacionalmente.

El trueque de mercancias es ideal para el comercio entre los paises desarrollados con los
subdesarrollados, pues en el intercambio de productos manufacturados por materias
primas, ambos obtienen lo que necesitan, tomando a la moneda como referencia o patron
de la transaccion. También es recomendable el trueque entre los paises subdesarrollados,
pues pueden obtener productos que debido a ciertas circunstancias, ya comentadas, no

pueden producir.
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Pero este comercio debe ser en base a una reglamentacion justa y solo podra darse esta
justicia, si el comercio internacional se sigue con formulas que lo simplifiquen y

racionalicen, haciéndolo comprensible e igual para todo el mundo.

XXIX. ¢Realmente sirven al Comercio Exterior el C.L.F. y los INCOTERMS-
19537

Toeda formula ideada para simplificar, explicar y facilitar algo, tiene por ese sélo hecho ya
una utilidad patente, la especificacion C.LF. y los INCOTERMS-1953, en general, tienen
esa finalidad, asi sencillamente podriamos concluir, que efectivamente sirven para
simplificar, explicar y facilitar los términos, derechos y obligaciones contenidos en un

contrato de compra-venta internacional.

Pero no es tan senciflo, pues la utilidad practica de los INCOTERMS-1953, depende de la
aplicacion que el comerciante le de es decir, C.\.F. y las demas especificaciones no son
mas que formulas para explicar y delimitar ciertos derechos y obligaciones que las partes
de un contrato de compra-venta acuerdan, pero como ya hemos dicho hasta la saciedad,
ni son de uso obligatorio, ni existe ley alguna que imponga su uso por necesidades en
todos los contratos comerciales, de hecho en todos los contratos pasan como clausulas
del mismo, y su no observancia en un momento dado no da como resultado 1a nulidad del
contrato, aunque esto sea muy raro. Asi lo que falta para una real efectividad de estos

t&érminos, es su difusién reglamentacion y en cierta manera su obligatoriedad.

La difusién la pueden dar los mismos importadores y exportadores que los utilicen en sus
contratos de compra-venta, realizando éstos con la inclusion forzosa de alguno de los
INCOTERMS-1953, ya que como norma o clausula forzosa y mostrando sus ventajas a los
comerciantes que no los utilizan o que les tengan desconfianza, su uso se generalizara y

con este uso su aplicacién e interpretacion tendran mayor facilidad y aceptacion.

La reglamentacion es mas dificil de conseguir, toda vez que siendo de uso internacional,
siendo el ambito que nos interesa, tendriamos el problema de las diferentes legislaciones
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y por lo mismo diferentes interpretaciones, pero este problema se podria simplificar, si se
deja su interpretacién y la misma reglamentacion a las instituciones que tienen pleno
conocimiento del medio comercial, como son las ya sefialadas Camaras de Comercio,
gremios de comerciantes o asociaciones de los mismos, produciendo con los laudos de
los arbitrajes que se susciten por controversias en los contratos que los utilicen, cierta
legislacién o jurisprudencia que explicara y definiera el sentido de los INCOTERMS-1953.

La obligatoriedad de su uso seria en un aspecto mas bien de forma, pues definitivamente
para tener fuerza, los paises deben fomentar entre sus importadores y exportadores sus
ventajas y uso debiendo usarlos, a los INCOTERMS-1953, los mismos paises para que
coh este ejemplo se tenga la confianza en su uso, esto no es simplemente buenos deseos,
pues al sugerir y utilizar las especificaciones, les podria dar fuerza de ley incluyéndolos en
sus legislaciones, adquiriendo los INCOTERMS-1953 fuerza de ley, en los paises que
realizaran estas practicas, asi podrian exigir a sus importadores o exportadores la
inclusion necesaria de las especificaciones en los contratos de compra-venta fueran C.ILF,
F.O.B., etc. adquiriendo por ende, con la fuerza de ley medidas coercitivas en caso de

incumplimiento.

Con todo esto podemos darnos cuenta de que la utilidad que pueden tener o no tener
INCOTERMS-1953, se basa en el uso, es decir, en la aplicacion que los comerciantes y
los mismos paises le den, pues si los términos no se usan, no pasaran de ser simples
farmulas opcionales y en un momento dado se convertirian en letra muerta.

La constante utilizacion de estos términos comerciales pueden dar como resultado la

simplificacién y por lo mismo el fomento del comercio internacional.

Por todo esto podemos concluir, que la especificacion C.I.F. y los INCOTERMS-1953 en
general si tienen una utilidad practica y legal, es decir, su utilidad es tanto de hecho como
de derecho, y ain cuando pudiera parecer que no se conocen en el mundo y que su uso
gs esporadico por importadores y exportadores, la realidad es que les hace falta mas

difusion, los INCOTERMS-1953, si son de uso frecuente entre los contratantes, pero su
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importancia y ventajas la mayoria de las veces no se aprecia, por considerarios sélo como
agregados del contrato.

XXX. Algunas Propuestas para su Aplicacion.

Auriqgue INCOTERMS-1953, se ha venido usando en los contratos de compra-venta
internacional sin grandes alteraciones, debido mas que nada a que s6lo se le toma como
un anexo del contrato, la mas de las veces su aplicacién se puede presentar con variantes

muy interesantes.

1.- De hecho los INCOTERMS-1953, se crearon para el comercio maritimo pero no se
deben limitar a este tipo de comercio Unicamente, puesto que su aplicacién a la

transportacion por tierra y por aire, resulta efectiva.

La transportacion por aire reviste ciertas caracteristicas y riesgos sobre todo lo relativo a la
responsabilidad de la mercancia. Si hemos dicho que en una compra C.LF. lo que se esta
comprando en realidad son los documentos que amparan cierta carga, lo légico es que
estos sean enviados por via aérea (incluso junto con la misma carga), ya que esta via es
la que ofrece mayor rapidez, asi la responsabilidad por la mercancia seria del comprador,
pues el vendedor cederia el riesgo a la compafiia aérea con los documentos y en caso de
pérdida o deterioro de la carga al recibir dichos documentos el comprador podria ejercer
las acciones en contra de la linea aérea que correspondiera o hacer efectivo el seguro de
la carga, ya que aunque documentos y carga viajaran juntos, como hemos dicho el
vendedor debe tener siempre un juego o mas de los documentos que amparan la

miercancia.

En lo referente al endoso de los documentos no existe problema, ya que de acuerdo con el
régimen legal de la aviacion internacional contenido en las resoluciones de la Convencion
para la Unificacion de Ciertas Reglas Relativas al Transporte Aéreo Internacional, firmada
y ratificada por 96 paises en Varsovia en 1929 y modificada por el Protocolo de la Haya en
1955, en lo referente a la Carta de Porte Aéreo, y que nos dice que ésta es totalmente

negociable, por lo que los documentos son endosables por su legal poseedor.
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2.- Otro hecho, es que aun cuando se entiende que el uso generalizado de C.I.F. y demas
INCOTERMS-1953 es para los contratos de compra-venta internacional, ello no implica
que no sean aplicables en los contratos comerciales, locales o internos de un pais, es
mas, aparte de las ventajas de su uso se tiene la ventaja de que todos los conceptos e

interpretacion del contrato se haran conforme a la legislacion de los contratantes.

3.- La interpretacién y regularizaciéon de las normas que establecen los INCOTERMS-
1953, las deben hacer las agrupaciones que conocen el medio mercantil como son las
Céamaras de Comercio y las asociaciones de comerciantes para una aplicacion real y no

dagmatica que pudieran hacer las diferentes interpretaciones legales de cada pais.

4.- lguaimente la resolucién de controversias las deben hacer por medio del Arbitraje
Comercial, sefalandose claramente en el contrato quien hara el arbitraje y bajo qué
interpretacion, esto no resulta dificil, si en un momento dado los INCOTERMS-1953 tienen

uniformidad de aplicacidn e interpretacion en el mundo.

5- Las partes que conforman el contrato C.LF. se deben esclarecer y delimitar
perfectamente, en sus alcances y obligaciones. Es decir, no basta que un contrato de
compra-venta sea denominado C.LF., sino que es necesario que los contratantes
conozcan claramente a que es a los que tienen derecho y cuales son las obligaciones que

adquieren cuando un contrato se ajusta a esta determinada especificacion.

6.- Los tramites para la expedicion de documentos, objeto del contrato C.ILF. y que
amparan una cierta mercancia, se deben ver con la importancia econdmica que tienen por
parte de los gobiernos de cada pais, y por lo mismo su agilizacién y simplificacién de
tramite en la obtencién de permisos de importacion y exportacién, asi como en la
expedicion y certificacion de copias de estos mismos documentos, guedando a criterio de
las partes, €l numero de estas mismas copias que deban hacerse sus intereses

particulares.

¥ _ En todos los contratos de compra-venta y sobre todo en los de mutuo se debe elegir

perfectamente cual es la especificacion de INCOTERMS-1953 que mas conviene a las
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partes. En el mutuo sobre todo puede ser que a una de las partes le convenga mas
contratar C.L.F. y a la otra parte le convenga mas el contrato F.0.B., pudiéndose combinar

perfectamente ambas especificaciones.

En forma general pensamos que con estas sugerencias de aplicacién de los
INCOTERMS-1953 y en especial de la especificacion C.L.F. se podria agilizar y fomentar
el tomercio internacional (y el local) entre los comerciantes exportadores e importadores,

hatiendo mas equilibrada la balanza entre los paises pobres y los paises ricos.
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XXXI. EPILOGO. Una Cadena que nos “DESATA”

El titulo anterior corresponde a un estudio que sobre las circunstancias actuales del
Coimercio Exterior se publicd en el periédico El Universal, con fecha 21 de julio del 2005,
en su Seccién B, Finanzas, pagina 2, en el que se indica que la fuente de esa informacion

es el diario mencionado, con fuentes de “Amece”.

El contenido del articulo de referencia nos permite comprobar como las relaciones
cotnerciales internacionales evolucionan con rapidez para adecuarse a las constantes
transformaciones que exigen los intereses econémicos regulados por lo que hoy se

cohoce como globalizacion.

Toua vez que el contenido de nuestra presente investigacion, sobre el comercio exterior es
de plena actualidad y que las disposiciones legales que se invocan son vigentes, el
caontenido de! articulo mencionado que nos permitimos reproducir, demuestra la creacion
de nuevas técnicas y regulaciones que contribuyen no solo a superar los sistemas
actuales del Comercio Exterior, sino que ya se estan integrando las nuevas condiciones
de! comercio internacional del futuro.

El texto de la publicacién en cuestion, es el siguiente:
UNA CADENA QUE NOS "DESATA”.

El uso adecuado de tecnologia como el Cédigo Electrénico de Producto (CPC), Aviso
Anticipado de Embarque y la Factura Electrénica, permite una disminucion de costos en
todos los procesos que se llevan a cabo en la cadena de suministros. A continuacién
ponemos un ejemplo de coémo se beneficiara toda la cadena si usan estos procesos en

cada uno de los cinco principales componentes de dicha cadena.

I. CODIGO ELECTRONICO DE PRODUCTO (EPC) Es un nimero Gnico que identifica a
un articulo especifico en la cadena de suministro y mantiene una estructura de datos

estandar.



181

Con el EPC se agilizan procesos logisticos, se sabe la historia del producto desde que
sak de la fabrica hasta que llega al consumidor, aumenta la precision de la fabricacion y

distribucion de productos, el rastreo de mercancia y evita robos.

il. AVISO ANTICIPADO DE EMBARQUE. Es el aviso de expedicion, por medio del cual el
proveedor notifica al cliente, a través de comunicacion electronica, el detalle de la

mercancia que le ha sido embarcada.

De esta manera el cliente ya conoce de manera precisa y previa a la recepcion el detalle
de la mercancia que realmente le ha sido embarcada, en adicion a la informacion

contenida en la orden de compra o de la factura.

El detalle de la mercancia puede o no ser jerarquizada, de tal manera que se especifique
no solo la mercancia sino ademas la forma en la cual ha sido embarcada, especificando
ntimero de pallets (1 de 10), numero de cajas por pallets, numero de subempaques por

cada etc.

lll. DESADV. DESPATCH ADVINE O DESADV es el mensaje electrénico que contiene el
aviso anticipado de embarque o aviso de expedicion. Por medio de este mensaje el

proveedor notifica al cliente el detalle de la mercancia que le ha sido embarcada.
IV. FACTURA ELECTRONICA.

Representacion digital bajo estandares del SAT, de un tipo de comprobante fiscal

generado y almacenado electronicamente y con un mayor grado de seguridad.
Requisitos para emitir una factura:
e Contar con un certificado de FEA vigente

« Contar con al menos un certificado de sello digital

o Enviar al SATA el reporte mensual de folios utilizados
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o Tener contabilidad electronica simultédnea

s Conocer procesos de Factura Electronica.

ELEMENTOS:
1. Certificado de sello digital
2. Sello digital
3. Nimero de aprobacién, los folios y serie, electronicos
4. Informacion especifica en algunas fracciones del Art. 29 de CFF
5. Formato electrénico regulado por el SAT (xml)
6. Cadena ORIGINAL Y Leyenda en caso de impresion.

1. SUMINISTRADORES.- Fuente de materia prima, partes componentes, productos
seémifabricados y otros articulos que tempranamente se hacen en el proceso de la cadena

de suministro, productos sin terminar y sin consumir.

Beneficios por Aviso Anticipado de Embarque. El proveedor puede confirmarle a su
cliente, via electronica, el detalle de la mercancia que le’'ha embarcado, incluso antes de

gue 'a misma liegue a su destino.

Eeneficios de Factura Electrénica. Permite cobrar de una manera agil y segura los
distintos embarques que se enviaron a los industriales. Tiene exactamente la misma
validez que las facturas en papel. Se ahorra en papel, hay menos posibilidades de
falsificacion, eliminacion de bodegas para almacenarlas, uso eficiente de los recursos

humanos y simplificacion para el cumplimiento de las obligaciones fiscales.
2. FABRICANTES. Realizan la tarea del ensamble final o producto de integracion.

Beneficios por Aviso Anticipado de Embarque. El fabricante, una vez que tiene el producto
terminado, puede enviar los pedidos que ha solicitado al distribuidor via electronica, y al
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igual que el proveedor puede saber con detalle qué mercancia ha enviado, en qué

momento y cuando llegara a su destino.

De manera opcional se puede especificar la jerarquia del envio, dando los detalles de

numeros de pallets, cajas por ballet, empaques por cada 'y articulos por empaque.
Beneficios de Factura Electrénica.

También permite cobrar de una manera rapida, segura y econdmica los pedidos que se

eniregaron, y levar una contabilidad segura.

3. DISTRIBUIDORES. Son arsenales, bodegas y tiendas departamentales responsables
de empacar, almacenar y manejar los materiales en el momento de recibir.

Beneficios de Aviso Anticipado de Embarque. El cliente puede prepararse para recibir
dicha mercancia, administrando de manera correcta sus andenes, areas de recibo, centro

de distribucion o despachos aduanales en caso de envios internacionales.

Beneficios de Factura Electrénica. En el caso de los transportistas, con la factura
Electronica, se evita que éstos lleven informacién confidencial en sus unidades y asi se
evita extravio de documentacion o incluso se evita que la entrega del remitente se haga
via electronica y no por los transportistas como cominmente se hace, lo cual evita robos y

perdidas de folios.

4. COMERCIANTES. Estos son los clientes de los fabricantes. Las tiendas que compran
los productos verdaderos.

Beneficios del Aviso Anticipado de embarque. Las tiendas podran saber qué productos
necesitan, antes de que se les acabe, y eso permitira que siempre tengan existencias
pues haran pedidos anticipados. En caso de utilizar un EPC, las tiendas sabran en qué
parte del establecimiento se encuentra su mercancia ta localizaran facilmente e incluso

prevendran y atacaran robos de los anaqueles.
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£l uso de este aviso permite, de manera inmediata al proveedor estar seguro de que su
cliente ha confirmado la recepcion de la mercancia, teniendo asf la base para iniciar el

cobro o facturacién de la mercancia entregada.

Beneficios de Factura Electronica. Con este mecanismo se cierra el proceso de logistica,
pues los comerciantes, al tener su mercancia, en ese momento la pueden pagar via
electronica a sus proveedores. También ayuda a tener un reporte informativo exacto de

qué se compra., cuando y coémo se paga.
5. CONSUMIDORES. Este es usted, la persona q'ue va a la tienda y compra el producto.

Beneficios de Aviso Anticipado de Embarque. Los clientes tendran la certeza de que sivan
a lina tienda encontraran los productos que buscan y no habra desabasto.

Beneficios de Factura Electrénica. En el caso de los clientes la factura todavia no es
elzctronica, pero la transaccion queda archivada de una manera sencilla para posteriores

reclamaciones.
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CONCLUSIONES

1- Los Términos Comercio Internacional y Comercio Exterior generalmente se utilizan

como sinénimos, sin embargo entre ellos existen ciertas diferencias que los
distinguen, toda vez que se considera que el “Comercio Internacional’, “es el conjunto
de movimientos comerciales y financieros y en general todas aquellas ope'raciones,
cualquier que sea su naturaleza, que se realizan entre Naciones, es un fenémeno
universal en el que participan las diversas comunidades humanas”, o bien, “aquél que
se realiza ente los Estados que componen la comunidad internacional, ya sea por
medio de organismos oficiales o de los particulares mismos”; también se considera
Comercio Internacional, aquél que tiene lugar entre un Estado y una Comunidad
Econdmica, por ejemplo entre los Estados Unidos Mexicanos y el Mercado Comun
Europeo. En tanto que se considera “Comercio Exterior”, aquella parte del Sector
Externo de una economia que regula los intercambios de mercancias, productos y
servicios entre proveedores y consumidores residentes en dos o mas mercados
nacionales y/o paises distintos, incluso considera llos intercambios de capital y loso
aspectos referentes a la entrada temporal de personas de negocios; se trata de
transacciones fisicas entre residentes de dos o mas territorios aduaneros que se

registran estadisticamente en las balanzas comerciales de los paises implicados.

Igualmente es comun utilizar como analogos los términos Mundializacion,
Globalizacion e Internacionalizacion, siendo que cada uno de ellos tiene sus
caracteristicas propias y distintas, toda vez que la Mundializacién es un proceso
histérico que nace desde que se manifiesta la interrelacion de sujetos de un territorio
a otro en los ambitos culturales, sociales, econémicos, comerciales, politicos e
inclusive, en los juridicos. Se le considera como la culminacion del proceso histérico
de la expansién del capitalismo y de sus propias leyes econdmicas, cuyo soporte es
la tecnologia, sus agentes activos son las empresas transnacionales y se caracteriza
por la libre movilidad del capital y de la fuerza de trabajo. Por su parte, la
Globalizacion de la Economia consiste en un proceso de interrelacion compleja entre
diversos mercados, generalmente por conducto de agentes privados cuyo objeto

primordial consiste en ensanchar su escala de ganancias por la venta de productos y
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servicios o por el establecimiento directo de filiales, con el fin de reducir costos y
competir con ventajas en los mercados protegidos. En cuanto a la
Internacionalizacion, se estima que es la accion y el efecto de someter a la autoridad
conjunta de varios Estados, o de organismos que los representan, territorios o
negocios que originalmente eran de la competencia o autoridad de un solo Estado; es
decir, lo que antes era atribucién de un solo Estado, ahora con su

internacionalizacion, es una cuestion que atafie a varios Estados.

La Balanza de Pagos tiene por objeto registrar las transacciones econémicas
internacionales entre los residentes de un determinado pais y el resto -del mundo,
durante un periodo normal de un afio y comprende tanto los flujos de bienes, como
son los movimientos de mercancias y servicios, como también los financieros que
influyen en las variaciones de activos y pasivos, con los no residentes, asi como con
las correspondientes a las tenencias de medios de pagos internacionales; para lo
cuala tiene especial importancia ta Balanza Comercial que forma parte de la Balanza
de Pagos, porque en ella se recogen los ingresos procedentes de las exportaciones y
los pagos de las importaciones, por lo que su saldo refleja o bien un superavit o bien

un déficit comercial.

La Competitividad es un atributo de las personas juridicas, fisicas o morales,
empresas y Estados Nacionales, de especial importancia para la producciéon de
bienes o servicios, derivado del manejo eficiente del desarrolio tecnolégico; de la
innovacion y capacidad de adoptarse a variadas demandas derivadas de los habitos
de consumo locales, de los factores de produccion; de las tasas de interés
financiero; de los tipos de cambio y de los costos de produccién de mercancias y de
los servicios, que les permite obtener un mejor precio y calidad, con el objeto de
alcanzar una posicion relevante en los mercados. Asi mismo la Competitividad
consiste en las diversas maniobras realizadas ya sea por empresas o por las
economias nacionales para los efectos de reducir costos, sin sacrificar la calidad de
los productos, ni los derechos de los trabajadores, para mantener o aumentar su
participacion en los mercados nacionales o internacionales, para obtener mayores

rentas o ganancias. En resumen consiste en producir bienes o servicios que cumplan
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con los requisitos de calidad fijados a nivel internacional, a precios 6ptimos que

satisfagan los habitos de los consumidores.

La Politica Comercial es el manejo del conjunto de instrumentos al alcance del
Estado para mantener, alterar o modificar sustantivamente las relaciones comerciales
de un pais con el resto del mundo y comprende entre otros elementos, la politica
arancelaria que es un mecanismo protector y de captacién de recursos para el erario
nacional bajo la forma de impuestos indirectos que gravan las operaciones del
comercio exterior, afadiendo un componente artificial a precio del articulo,

volviéndolo por lo mismo, menos competitivo

Dentro de la politica comercial se incluyen restricciones arancelarias y no
arancelarias; politicas fiscales y monetarias expansivas, por lo cual el Estado dirige
las politicas econémicas, mediante instrumentos directos, como son la politica
monetaria, la fiscal, el comercio exterior, las empresas publicas, etc., asi como los
instrumentos indirectos como son las politicas salariales, las del empleo, la seguridad

social, la educativa, la cientifica, la tecnolégica, etc.

El Comercio Internacional Contemporaneo es una variable de todo sistema
econdmico que trata de la insercion de un pais como vendedor y comprador de
bienes y servicios en los mercados externos, por lo que las mercancias y los
servicios son en la actualidad los objetos de la comercializacién entre los diversos
paises. Se entiende por Bienes o Mercancias los objetos fisicos transportables que
se exportan o se importan entre los distintos mercados internacionales; asi mismo los
objetos transportables se dividen en materias primas también llamadas productos
basicos y las manufacturas que son aquellas que han experimentado diversos
procesos de elaboracién, transformacion o procedimientos que incorporan valor
agregado a una materia prima. Los Servicios son actividades econdmicas que dan
origen a intangibles o inmateriales de distinto grado de complejidad, determinados
por el contenido de conocimientos que implican o envuelvan, que no son generados
por la agricultura, mineria o industria, que participan directa o indirectamente en la

produccion o consumo de bienes fisicos o manufacturas.



10.-

11.-

12.-

188

Los principales Sujetos del Comercio Internacional son los Estados y las Empresas
Mercantiles Nacionales, Multinacionales, Transnacionales; la fusiéon de Empresas en

Holdings, Joint Venture y en Franquicias.

El Comercio Internacional tiene como principales ambitos de operacion los Bloques
Regionales Continentales o Subregionales y e! Multilateralismo contenido en la actual

Organizacion Mundial de Comercio.

La Integracion Econémica Internacional se ha podido lograr por conducto del tréfico
fronterizo, de las zonas de Libre Comercio; por medio de las Uniones Aduaneras, de
los Mercados Comunes y de las Uniones Economicas.

Los Principales Proceso de Integracién Econdmica contemporaneos se concretan en
la Unién Europea, el Mercado Comuan del Sur (MERCOSUR), en la Asociacion
Latinoamericana de Integracién (ALADI) y en el Area de Libre Comercio de las
Américas, (ALCA).

Los dos Organismos de Cooperacion Econémica y Politica mas importantes de la
actualidad son el Foro de Cooperacién Econémica del Pacifico Asiatico (APEC) y la

Organizacion para la Cooperacion y Desarrollo Econdémico (OCDE).

Transportar es, en términos comerciales, poner a disposicion de los consumidores,
los satisfactores necesarias, con oportunidad de precio y tiempo de entrega, en los
mercados internacionales. También se deben considerar otros factores, como son
entre otros el tipo de transporte en cuanto a sus servicios regulares o irregulares, sus

costos, sus seguros, su financiamiento, etc.

13.- El servicio de transportacion de mercaderias por fa via maritima, es el mas antiguo y

el mas regulado tanto por su capacidad de carga, como por el tipo de energia con ia
que se moviliza, asi como por adaptabilidad para transportar toda clase de

mercancias, tanto por su peso, como por su volumen y por la proteccion de su valor
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intrinseco, sobre todo por sus costos que son menores a las de cualquier otro tipo de
transportacion; de lo que resulta mejores servicios, mejor seguridad, costos fijos y

fletes uniformes, ademas de una regutacion legal internacional uniforme.

El transporte aéreo de mercaderias es el mas recomendable para la movilizacién de
productos o bienes perecederos, valores, mercancias delicadas o fragiles; asi como
para las que tengan peso y volumen reducido, particularmente las que requieran
urgencia para su traslado y entrega. Sus costos y tarifas se pactan a nivel uniforme
internacional, por conducto de la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo
(IATA), cuyas tarifas se fijan de acuerdo con los criterios de los gobiernos de los

Estados miembros.

El autotransporte también tiene antiguos antecedentes dentro del comercio
internacional; actualmente e! transporte terrestre en vehiculos motorizados de gran
capacidad de peso y volumen en carreteras nacionales constituye un factor
estratégico para el desarrollo econémico de cualquier pais y es fundamental para
llevar a cabo los procesos de produccién, distribucion y consumo, siendo su
regulacion legal competencia de los Estados dentro de su dominio territorial, por su
facilidad de acceso a cualquier lugar del mismo. Este tipo de transporte se
recomienda cuando se requiere trasladar mercancias en tramos de promedio de 500

kilbmetros.

El transporte por ferrocarril se originé a principios del siglo XiX en Inglaterra, lo cual
contribuyé al desarrollo de la Revolucion Industrial; se caracteriza por su amplio
volumen de carga, tanto por su peso, como por su volumen, lo cual lo convierte en un
medio de transporte econémico y rentable, especialmente para el transporte masivo
de pesos y volumenes a distancias mayores de 500 kildbmetros, particularmente con
la utilizacién de los llamados contenedores que facilitan el rapidc manejo de las

mercaderias, que han contribuido el comercio internacional.

El transporte Multimodal es el resultado de un Acuerdo Mercantil a nivel mundial

dentro de la Organizacion de las Naciones Unidas, con base en dos motivos
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principales, la necesidad de simplificar la documentaciéon requerida, cuando una
mercancia pasa por distintas fases de su transportacion, caso en el que deberia
utilizarse un solo documento y también porque deberd existir una sola persona
responsable por la totalidad del proceso de transportacion, para que en el caso de
reclamacién por pérdida o dafio de una mercancia, se tenga que recurrir a los
diversos porteadores que intervinieron en el proceso global. Dicho Acuerdo se
concreté dentro de la Asamblea General de las Naciones Unidas el 24 de mayo de

1980, al cual nuestro pais se adhiri6 el 10 de octubre de 1980.

El Transporte Multimodal se caracteriza por el porte de mercancias por medio de dos
o mas modos diferentes de transportacion con base en un contrato, mediante el pago
del flete, el operador se compromete a la ejecucién del transporte de mercancias y el
expedidor extiende el documento multimodal correspondiente, mismo que puede ser

a eleccion del expedidor, negociable o no negociable.

1y.- Para realizar las operaciones o transacciones comerciales de caracter internacional,

20.-

se requiere, a parte de los documentos de embarque propios de la mercancia
especifica de que se trate, de otros documentos, como son la Factura Comercial
(Comercial Invoice); el Certificado de Origen (Origin Certificate); la Péliza de Seguro
(Insurance Policy) y otros tipos de certificados, como son los que garantiza la calidad
de la mercancia materia de la compra-venta internacional; en su caso, el de sanidad
animal o vegetal; el de Analisis del contenido quimico de la mercancia; el de

inspeccion y el de Peso.

La participacion de los productos mexicanos en los mercados nacionales y en los
internacionales y su competencia con los productos de importacién en calidad y
precio, depende, entre otros factores de su Envase y Embalaje, por lo cual las
empresas mexicanas requieren de nuevos y mejores disefios para la presentacion de
sus productos, para lograr una mayor penetracion, viabilidad y permanencia en
dichos mercados. Asi mismo es necesario resolver el problema de embalaje para la
exportacion; sus diferentes formas de almacenamiento y transportacion, mediante
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una proteccién eficiente de los productos, para que fleguen en plena calidad a sus
destinos, conforme a los diversos aspectos normativos, técnicos y procedimentales.

21.- EI Envase consiste en un contenedor que se encuentra en contacto directo con un

producto, para proteger sus caracteristicas fisicas y/o quimicas; por lo que se debe
disefar para atraer la atencion del consumidor final, para lo cual debe ser compatible

fisica y quimicamente con el contenido.

El Empaque, al que también se le llama “envase secundario”, es un contenedor
unitario, o bien, colectivo, que sirve para dar presentacion a la mercancia, con
impresos graficos y con la necesaria informacion del contenido de la misma; lo cual
implica sefalar los materiales de agrupamiento, y asi como la referencia a los

materiales utilizados como amortiguamiento en el interior del embalaje.

28.- El Embalaje, al que también se le llama “envase de distribucién”, es un contenedor

24 -

25.-

colectivo que agrupa varios envases primarios y secundarios, con el fin de unificarios,

protegerlos para facilitar su'manejo, almacenamiento, transporte y distribucion.

Los Términos Comerciales Internacionales o Incoterms, se utilizan actualmente con
regularidad, como anexo o especificacion de los contratos de compra venta
internacional, para precisar y determinar las obligaciones y derechos de las partes en
dichos contratos, en cada momento y situacion de las mercaderias, por lo que se
pueden aplicar a todas las modalidades del comercio internacional ; sus reglas son
de caracter facultativo porque su fin primordial es el de precisar e interpretar los
contratos de compra venta internacionales, en cuanto a las responsabilidades de las
partes con respecto de las mercancias, el objetivo de los contratos , asi como la
interpretacién de los requisitos aceptados por los contratantes al anexar cualquier
Incoterm, para evitar errores o falsas interpretaciones que puedan producir

problemas que lleguen a convertirse en delitos culposos o dolosos.

Los diferentes tipos de transportacion de mercancias, da lugar a que los términos

comerciales sean muy variados, por lo que sus especificaciones principales son Ex-
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fabrica, Ex-Works, o Al'Usime; F.O.R. y F.O.T. (Free on Raid y Free on Truk); F.A.S.
(Free Alongside the Ship); F.O.B. (Libre a bordo); C.&.F. (Cost and Freight) (Costo
Flete); C.I.F". (Cost, Insurance and Freight) (Costo, Seguro y Flete); Sobre Muelle y
Entrega Libre.

26.- La especificacion F.O.B. o “Libre a Bordo’, es recomendabie para compradores que

por su potencial econémico alto cuentan con la facilidad de tener compaiiias
fletadoras y aseguradoras, en sus propios paises, representandoles una gran ventaja
econdmica. La especificacion C.L.F. o “Costo, Seguro y Flete”, es recomendable para
comerciantes que no cuentan con los medios arriba indicados o que no pueden

adquirirlos por comodidad o intereses propios.

27.- El Costo, Seguro y Flete, por tener tal amplitud de derechos y obligaciones para las

partes de un contrato, lo vuelven el mas importante y complejo de los INCOTERMS
1953, asi como el que mas aplicacion encuentra en los contratos internacionales,

tanto en la compra-venta, como en el mutuo.

28.- El Costo, debe incluir la totalidad a pagar, esto es, el costo de la mercancia, el seguro

29.-

que la empresa durante el viaje a su destino y el contrato de la compaiiia fletadora,

todo esto cubierto por el vendedor.

E! Seguro, es recomendable que el comprador especifique el tipo de seguro que
requiere para la proteccion de su mercancia, de lo contrario estara expuesto a

riesgos no previstos o poco probables pero que pueden afectarlo.

El Flete debera ser contratado por el vendedor, debiendo cuidar que la mercancia
sea depositada y transportada con la mayor seguridad y rapidez posibles.

La especificacion C.I.F. en si mismo no es un contrato de compra-venta, pero
establece derechos y obligaciones a las partes, que de no cumplirse en forma cabal,

pueden producir la nulidad del contrato principal.
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En si es un acto de comercio, toda vez que su empleo es regularmente entre
comerciantes y al final de cuentas , toda compra-venta, como su fin es el lucro, viene

a ser un acto comercial.

Lo importante y caracteristico de la compra-venta C.LF. es en realidad que de hecho
no se compra una mercancia en si, sino los documentos que la amparan, por lo
mismo estos deben estar legalizados plenamente tanto en el pais de origen, como en

el de destino.

Partiendo de la idea anterior es completamente légico que la responsabilidad por la
carga debe recaer sobre el tenedor de los documentos que la amparan, sea este el
vendedor (aun cuando esté en trayecto dicha documentacién), el comprador al

recibirlos, o su consignatario, o un tercer comprador por endoso de documentos.

La especificacion C.LF., como modelo y féormula de un contrato claro y bien
delimitado, ayuda en forma muy amplia al comercio internacional, siempre y cuando
su aplicacion e interpretacion sean literales, en o referente a los derechos y

obligaciones de las partes.

30.- Los INCOTERMS-1953 y la especificacion C.L.F. en particular son sélo reglas que se
agregan automaticamente a los contratos de compra-venta, como un simple anexo,
asi mientras no se les dé la importancia que realmente tienen, no pasaran como lo

que son, formulas mundiales para la simplificacion del comercio internacional.

Su aplicacion debe encausarse a todo tipo de comercio sea maritimo, terrestre o
aéreo. Deben aplicarse al comercio internacional, como al nacional. Su interpretacion
la deben hacer los comerciantes, a través de las Camaras de Comercio de los
paises, o de los gremios de los mismos. Para se mejor resolucion, en caso de
controversia o interpretacion, la mejor formula es la del Arbitraje Comercial. Los
Derechos y Obligaciones de las partes en un contrato C.1.F., deben estar plenamente

enterados para conocer los limites de ellos mismos. Se debe abreviar toda
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tramitacién de permisos de importacion y exportacion, aranceles, etc., impuestos por

los paises, para facilitar el comercio.

Los INCOTERMS-1953, son muy faciles de aplicar, pero la eleccién de cualquiera de
ellos, en un contrato, debe estar bien estudiada por las partes y asi evitar después

conflictos por su interpretacion.

31.- De hecho en el mundo soélo hay dos clases de paises, los desarrollados que cuentan
con medios de produccion y potencial econémico y de trabajo para satisfacer a sus
necesidades y ademas crear excedentes para comerciar, bajo sus propias reglas con
los demas paises. Y los subdesarrollados, que por limitaciones econémicas y de
produccion, son principalmente productores de materias primas o de productos semi-
elaborados, con lo cual carecen de una buena produccion de satisfactores, debiendo
importarlos de los paises desarrollados, con la desventaja de no poder imponer sus

condiciones de compra.
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