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GLOSARIO
ARM: Acuerdos de Reconocimiento Mutuo.
BANXICO: Banco de México.
BASC: Business Alliance for Secure Comerse.
CANACAR: Camara Nacional de Autotransporte de Carga.
CCI: Camara de Comercio Internacional.

CNUDMI: Comision de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil
Internacional.

C-TPAT: Customs-Trade Partnership Against Terrorism.
DGAF: Direccion General de Autotransporte Federal.

DOT: Departamento de Transporte de los Estados Unidos.
EUA: Estados Unidos de America.

FC: Facilitacion del Comercio.

GATT: Acuerdo General de Aranceles y Comercio.

GTAT: Grupo Trilateral de Asesoria de Transporte.

INEGI: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia.
INCOTERMS: International Chamber of Comerce Trade Terms.
NEEC: Nuevo Esquema de Empresas Certificadas.

OMC: Organizacion de Libre Comercio.

OCDE: Organizacion para la Cooperaciéon y Desarrollo Econémico.
OMA: Organizacion Mundial de Aduanas.

OEA: Operadores Econémicos Autorizados.

PACS: Programa Alianza para el Comercio Seguro.

PASA: Pre-Authorization Safety Audit.



SAFE: Marco Normativo para Asegurar y Facilitar el Comercio Global.
SCT: Secretaria de Comunicaciones y Transporte.

SNTT: Subcomité de Normas de Transporte Terrestre.

TEAMSTERS: Sindicato de Autotransportistas de Estados Unidos.

TLCAN: Tratado de Libre Comercio para América del Norte con los Estados
Unidos de América y Canada.

UTI: Unidades de Transporte Intermodal.



INTRODUCCION

A partir de los afios 80 la politica econdmica de México ha variado hacia una
posicion de corte liberal. Las principales estrategias aplicadas se han
fundamentado en reducir el gasto publico, limitar la presencia gubernamental en la
economia, y fomentar la apertura comercial. En estos afios se han reorganizado la
mayoria de los mercados econémicos bajo esquemas de competencia abierta y
recurriendo a una mayor participacion de la iniciativa privada.

En el plano de las relaciones econdmicas con el exterior, se ha buscado la
integracion del aparato productivo nacional con los mercados globales,
implementando programas radicales de apertura comercial y otorgando un mayor
nivel de permisividad a la inversidon extranjera. Expresiones destacadas de esta
politica son las constantes reducciones en los aranceles de importacion, las
modificaciones a la Ley de Inversiones, la adhesion al Acuerdo General de
Aranceles y Comercio en 1986, y la subscripcion de una serie de acuerdos
comerciales con diversos paises, entre los que destaca el Tratado de Libre
Comercio para América del Norte con los Estados Unidos de América y Canada.

Este tratado, vigente desde el 1° de enero de 1994, constituye un conjunto de
normas econdmicas de caracter obligatorio que pretenden establecer condiciones
claras y permanentes respecto a la politica de apertura comercial en el
subcontinente norteamericano.

El TLCAN tiene una relevancia especial para la economia mexicana. Los Estados
Unidos mantienen una posicion destacada, como potencia econdmica mundial,
como origen y destino principal de nuestro comercio exterior y fuente fundamental
de los recursos externos de inversion en nuestro pais.

Una de las intenciones fundamentales del establecimiento del acuerdo comercial
en el bloque norteamericano, es la busqueda del desarrollo econémico nacional
mediante el paradigma clasico de explotar las ventajas comparativas regionales.

Sin embargo, para el logro de estas metas econdmicas, es imprescindible la libre
interaccion de los factores de produccion y la facilitacién de los traslados fisicos de
los bienes dentro del espacio geoecondémico integrado. En otras palabras, el
cumplimiento eficiente de los objetivos implicitos en el TLCAN, requiere de un
adecuado sistema logistico que soporte los procesos de produccién vy
comercializacion a establecerse en la zona de libre comercio.

En materia de transporte, como parte de la llamada Reforma Econdmica, pocos
afios antes del inicio de las negociaciones del TLCAN, en nuestro pais se



implementé un radical proceso de desregulacién del autotransporte de carga,
suprimiéndose su consideracién como servicio publico y abriendo sus mercados a
la competencia.

Las intenciones fundamentales de la desregulacion economica del autotransporte
de carga fueron:

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

» Incrementar la productividad de las empresas del subsector, mediante la
competencia entre ellas.

» Fomentar un mayor nivel de integracién logistica del autotransporte con las
actividades econdmicas atendidas.

Mediante la emision de una serie de Acuerdos, Leyes y Reglamentos, entre 1989
y 1994 el gobierno federal mexicano eliminé las antiguas restricciones de entrada
al negocio, la explotacion de rutas en exclusividad y el control tarifario.

Sin embargo, en ese proceso de desregulacion del autotransporte de carga,
permanecieron vigentes las restricciones de nacionalidad que impiden la
operacion de empresas extranjeras en nuestro territorio. Esta situacion, por demas
bilateral, sumada a los relativamente complicados tramites aduanales, provoca
que los intercambios comerciales por tierra entre México y los Estados Unidos
tipicamente enfrenten procesos de autotransporte mas complejos y caros que los
domésticos, lo cual constituye una restriccion al flujo de las mercancias y a la
operacion de las plantas industriales integradas dentro del bloque.

Por tal motivo, dentro de la negociacion del TLCAN se contemplaron una serie de
medidas con la intencion de facilitar el flujo de mercancias a través de la frontera y
fomentar la integracidn logistica del autotransporte en las cadenas de
aprovisionamiento, produccion y distribucion. La mecénica de solucion planteada
se fundamenta en un proceso de apertura a la competencia entre las empresas de
los tres paises, en los tres territorios, pero exclusivamente en los servicios
internacionales. Al permitirse el cruce de la frontera a las empresas extranjeras, se
espera obtener una reduccion de los problemas derivados de la organizacion
logistica y el transbordo de las cargas, actualmente obligatorio.

En este entorno, en el presente trabajo se estudia la logistica del transporte
internacional de carga en la region de América del norte, tomando como punto de
partida el TLCAN. De esta manera se plantea alcanzar los siguientes objetivos:
General; identificar los principales problemas de la integracién logistica del
autotransporte de carga en la region de América del Norte, y plantear algunas
estrategias de solucion. Especificos; analizar la logistica del transporte



internacional de carga en la region de América del Norte tras la firma del Tratado
de Libre Comercio. Asimismo, destacar la importancia del transporte de carga en
el comercio entre México y Estados Unidos.

Es de interés primordial el Capitulo | que refrenda aspectos generales del
transporte y comercio internacional, tales como: Importancia del transporte en el
comercio internacional, la logistica empresarial: funciones y actividades, asi como
aspectos basicos de un contrato de transporte, marco juridico del contrato de
transporte internacional de mercancias y tipos de documentos segun el medio de
transporte.

En cuanto al capitulo segundo, es trascendente el andlisis de la relacién entre
México y Estados Unidos de América en materia de transporte, el Panel arbitral en
relacion al Capitulo XX de servicios de transporte transfronterizo. Asimismo, el
Memorando de Entendimiento sobre los servicios de autotransporte transfronterizo
de carga internacional, la renegociacion del autotransporte en el comercio de
México con los EUA y el sector de transporte en México. En fin, se prioriza el afan
de la apertura para el transporte transfronterizo, en donde el transporte terrestre
podria entrar a territorio estadounidense y prestar asi un servicio bajo el principio
de reciprocidad.

En el capitulo tercero se refiere a la facilitacibn comercial y logistica internacional,
donde se analizan temas tales como: El acuerdo sobre facilitaciéon del comercio de
la OMC, el convenio de Kyoto, C-TPAT, BASC, PACS, NEEC e INCOTERMS.

Respecto al capitulo cuatro denominado el transporte de carga en México: retos y
oportunidades, refrenda el crecimiento del comercio entre México y Estados
Unidos, el sector del autotransporte y el comercio internacional, perspectivas para
el autotransporte de carga transfronterizo, situacién actual del transporte en
México, los pilares de competitividad en México y posibles soluciones de la
logistica del autotransporte en la region de América del Norte.

En todo el capitulado se mantiene una posicion académica con fundamento
juridico para exponer las nuevas tematicas antes sefialadas y asi aprobar o
rechazar la siguiente hipotesis: La logistica del transporte reduce los costos e
incrementa la seguridad de la carga de las mercancias en el TLCAN, por lo que
requiere de controles mas precisos de los tiempos de viaje, definir trayectorias
mas seguras, reducir los tiempos por procesos administrativos de seguridad y
control evitando detenciones innecesarias.

La metodologia empleada en la investigacion se dividi6 en dos tipos
fundamentales: la busqueda y analisis de informacién cualitativa y cuantitativa.



La busqueda y recopilacion de informacion cualitativa se obtuvo de libros o
documentos extensos, articulos especializados, y articulos de revistas
comerciales. La referencia detallada de estas fuentes de informacion puede
consultarse en la mesografia y hemerografia del presente trabajo.

La principal fuente cuantitativa de informacion fue una serie de entrevistas a
funcionarios gubernamentales, vinculados con el autotransporte de carga federal,
asimismo, se analizaron las estadisticas del Banco de México (BANXICO), para
comparar del total de importaciones y exportaciones cual es el porcentaje de
participacion de Estados Unidos. De la balanza comercial de mercancias de
México por modo de transporte del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI), se obtuvieron cifras de las exportaciones e importaciones de mercancias
segun modo de transporte. Del World Economic Forum, para medir la
competitividad que tiene México respecto al pilar de infraestructura.
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CAPITULO |

Aspectos Generales del Transporte
y Comercio Internacional.




1.1 El transporte internacional de mercancias.
1.1.1 Importancia del transporte en el comercio internacional.

Las relaciones comerciales internacionales entre empresas tienen la necesidad de
transportar productos entre distintos origenes y destinos, dada la integracién e
interdependencia comercial. Esta necesidad ha existido desde siempre, desde que
el hombre abandoné una economia cerrada de aldea e inicid relaciones de
intercambio con sus iguales para asegurar la supervivencia, aumentar el bienestar
global y mejorar el nivel de vida. Este proceso ha evolucionado tecnolégicamente
hablando, pero basicamente gira en la necesidad de la movilizacion de las
mercancias.

“En cifras de 2006, el montaje de los intercambios de importacion y exportacion en
el mundo se situaba por encima de los 24 billones de ddlares. Cerca de 40% del
total de este volumen correspondia a operaciones desde o hacia Europa.”* Estos
datos reflejan la importancia y crecimiento del comercio internacional, lo cual no
seria posible si no existiera un sistema de transporte internacional interconectado.

Ahora se dispone de un sistema de transporte desarrollado y competitivo, con
medios adaptados a las distintas necesidades, que permiten el intercambio masivo
de bienes que la sociedad reclama. Ademas, el transporte ofrece en la actualidad
unos niveles considerables de rapidez, seguridad y flexibilidad, y precios mas
competitivos que nunca.

La empresa internacional ha de conocer los distintos medios que tienen a su
alcance para cubrir las necesidades de transporte que conllevan sus compromisos
comerciales, con plena capacidad de contratar e intervenir activamente en el
proceso logistico de sus productos. De esta forma, ademas de desarrollar una
ventaja competitiva, la empresa sera capaz de controlar el transporte de sus
productos hasta su destino. Ademas, si interviene activamente en la contratacion
del transporte, la empresa serd capaz de conseguir precios mas competitivos,
desarrollar nuevas oportunidades comerciales y ofrecer un servicio mejor y mas
completo a sus clientes, atendiendo sus demandas, y creando asi valor afiadido.

En general, en el mundo del transporte internacional, existen excelentes
intermediarios y profesionales que nos pueden asesorar para operaciones
especificas y, sobre todo, para las que revisten mayor complejidad. La experiencia
que se vaya acumulando al tomar parte activa en la contratacion del transporte,
siempre dejara consecuencias positivas para la empresa a largo plazo.

' CABRERA CANOVAS, Alfonso. Transporte Internacional de Mercancias, Instituto Espafiol de
Comercio Exterior, México, 2011. Pag. 46.
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La empresa debe asumir, como un parte esencial de la gestion empresarial, el
contratar el transporte de sus ventas internacionales, asi como afrontar ciertos
riesgos que, con el paso del tiempo y el dominio de estas operaciones, tendran
mayor competitividad, ya que permitiran a la empresa ofrecer mejores precios,
obtener mayores beneficios, y lo que es mas importante, controlar su producto
hasta que efectle la entrega al cliente. De esta forma, se asegura que el cliente lo
reciba en las condiciones esperadas, y se garantiza su satisfaccion.

Un adecuado sistema logistico que permita disponer de todo lo que la empresa
necesita en cada momento y en cada fase del proceso productivo, hacer llegar los
productos al cliente en el plazo pactado, articular un sistema de informacion que
permita controlar este objetivo. Resulta hoy dia un arma fundamental para poder
competir en los mercados internacionales, ofreciendo al cliente lo que pide, antes
y en mejores condiciones que la competencia.

De nada sirven tratados comerciales, ni fabricar el producto de superior
tecnologia, cultivar la mejor fruta, elaborar el textil de mayor calidad, etc., si al final
el producto no llega al cliente en perfectas condiciones (de precio y calidad). Y es
ahi donde cobra una especial relevancia la logistica, y como parte fundamental de
ésta, el transporte internacional de mercancias.

1.1.2 Aspectos generales del transporte internacional.

El transporte internacional es mas complejo que el transporte doméstico o
nacional, al igual que la compraventa internacional es mas complejo que la
nacional. Aunque depende de las caracteristicas concretas de cada operacion
(tipo y requerimientos de la mercancia, mercado de destino, medio de transporte
adoptado, y otros), los principales factores que suelen incidir en esta mayor
complejidad son los siguientes:

» Mayor distancia y tiempo de transporte.

» Un namero mayor de participantes en la cadena logistica internacional:
transportistas, almacenistas, agentes de aduanas, transitarios, etc.

» Necesidad de desarrollar, en su caso, gestiones aduaneras de exportacion
e importacion, que inciden directamente en la cadena de transporte.

» Necesidad de conocer la practica comercial y la normativa que regula los
distintos contratos de transporte internacional de mercancias.

» Necesidad de coordinar el contrato de compraventa con los de transporte,
gue son consecuencia del primero, para cumplir con los compromisos
adquiridos con el cliente.

» Mayor riesgo de siniestro, y por lo tanto, mayor necesidad de un seguro que
lo cubra.
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» Necesidades de cumplir con la normativa de envases y embalajes en los
distintos mercados.

Como se puede apreciar, el transporte es un aspecto fundamental de la cadena
logistica internacional, y un factor decisivo en el éxito o fracaso de cualquier
relacion comercial. Se le debe dedicar al mismo la atencién, esfuerzo, personal,
medios y capacitacion suficiente para asegurarse de cumplir con éxito el objetivo
de la empresa, que es, sin duda, satisfacer las necesidades de sus clientes.

1.2 Logistica empresarial: funciones y actividades.
1.2.1 ;/Qué es la logistica?

En la actualidad los mercados requieren disponer de una gran diversidad de
productos, adaptados a cada cliente, en el momento en que éste los solicite, y a
un precio muy competitivo, con referencia directa a los tipos de productos y
distancias de desplazamiento. Esta situacion tiene por consecuencia el estudio y
optimizacién del flujo de materiales y productos desde los proveedores de
materias primas hasta el cliente final, surgiendo asi el concepto de logistica
empresarial.

La logistica tiene su origen en el ambito militar, como conjunto de técnicas cuyo
objetivo era obtener una ventaja competitiva sobre el enemigo. Desde el punto de
vista de la empresa, se podria definir “la logistica empresarial como el conjunto de
actividades que optimizan el flujo de productos, desde las compras de insumos a
proveedores hasta el consumo de los productos terminados por los clientes, su
flujo inverso, asi como los flujos de informacion que genera este proceso,
cumpliendo con la satisfaccién del cliente y con el minimo costo.”?

La logistica empresarial es una parte fundamental de la gestion de cualquier
empresa, hasta el punto de que incide en el disefio de la misma para tratar de
garantizarse el éxito en el mercado, pues permite obtener ventajas competitivas en
aprovisionamiento, produccion, distribucién, comunicaciébn con el cliente,
retroalimentacion del proceso productivo, etc. Ejemplos como el de Inditex
muestran como una adecuada planificacion y gestion logistica integral influyen
decisivamente en el éxito empresarial.

En el entorno actual de los mercados, caracterizados por un alto nivel de
competitividad, saturacion de productos similares, tecnologia facilmente accesible,
globalizacion y deslocalizacién, se exige una mayor diferenciacion de los
productos via reduccion de costos y maximizacion del servicio al cliente. En este

> GUZMAN E. Jose Vicente. Contratos del Transporte, Universidad Externado de Colombia,
Colombia, 2010. Pag. 37.
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sentido, la aplicacién correcta de técnicas logisticas resulta un factor clave, de
mayor importancia en el caso de una empresa internacional, ya que la logistica
empresarial internacional, aunque mas compleja, puede ofrecer mas beneficios y
ser decisiva en la carrera por ganar y asegurar mercados. No s6lo se compite
producto a producto, sino cadena logistica contra cadena logistica, y se impone
aguella que permita situar mejor los productos en el mercado, y en las condiciones
que el cliente exija.

El logista, que tradicionalmente se identificaba con el encargado del almacén, que
tenia una importancia relativa en la toma de decisiones, ha pasado a un plano
principal. Hoy dia, la mayoria de las decisiones empresariales se toman teniendo
en cuenta de algun modo el punto de vista logistico. Se puede decir que la
logistica no es una parte de la gestion empresarial, sino la gestion Optima de la
empresa desde un punto de vista integral.

La profesion logistica tiene un gran futuro, tanto por la cantidad de funciones que
desempeiia como por su interrelacion con cualquier faceta de la gestion
empresarial.

1.2.2 Funciones y actividades de la logistica.

“Las actividades logisticas en la empresa se agrupan en tres fases, procesos o
funciones basicas:”

1. Aprovisionamiento: Incluye todas las actividades que engloban la gestion de los
materiales, productos y mercancias entre los proveedores y puntos de adquisicion
(almacenes, fabricas) y las plantas de produccion que los demandan.

2. Produccion: Actividades y gestion del flujo de materiales entre distintas plantas
y procesos de produccion.

3. Distribucion: Gestion del flujo entre las plantas de produccion y el mercado,
cliente y consumidor final.

En los tres procesos analizados se desarrollan distintas actividades que forman
parte de la logistica, algunas de las cuales son:

» Establecimiento de previsiones de la demanda, que determinen el marco
futuro para el que disefar la cadena logistica.

» La funcion de compras o aprovisionamiento, que determina las cantidades a
comprar, el transporte de las mismas, la periodicidad, los proveedores, los
mercados de origen, etc.

* CABRERA CANOVAS, Alfonso. op. cit. Pag. 72.

15



» Gestion de stocks, control de inventarios: Tiene como objetivo tener
dispuestos los productos que se precisan a lo largo del proceso. La gestién
automatica de almacenes y los avances tecnoldgicos (radiofrecuencia y
otros) asociados a los mismos han supuesto un gran desarrollo en este
campo.

» Determinacion de las plantas de produccion adecuadas, su localizacion y
dimension.

» La gestidon del almacenaje, que supone determinar la red de almacenes, su
localizacion, tamafio y funcionamiento. También es importante determinar
los equipos con los que se deben determinar las mercancias en los
almacenes, y su nivel de automatizacion optimo.

» El transporte, como eslabén fundamental de todo el proceso logistico, ya
que conecta sus distintas fases, en un elemento critico que permite el
traslado de materiales y la distribucion de los productos, aportando valor
afadido.

» “El tratamiento de la informacion a lo largo de toda la cadena logistica
supone establecer un sistema que permita que todos los que forman parte
de la misma puedan acceder a la informacidén que necesitan en el momento
y forma requeridos. Este aspecto es fundamental en la actualidad, y permite
generar sistemas agiles y adaptados a las demandas cambiables de los
clientes.”

Como se puede apreciar, la logistica influye en todas las facetas de la gestidon
empresarial, que tradicionalmente se han encomendado a distintos departamentos
por funciones de la gestion empresarial. Esta division provoca una pérdida de
vision global y actuaciones contrarias entre los distintos departamentos, que se
soluciona con la vision global de la gestion empresarial que ofrece la logistica
integral (SCM o Supply Chain Management), abarcando no solo el proceso global
de cualquier empresa, sino su eficiente coordinacion logistica con sus proveedores
y clientes (los previos y posteriores en la cadena logistica), para lograr el objetivo
comun de servir al mercado de forma competitiva.

1.2.3 El transporte dentro de la logistica.

“La conexion de los distintos eslabones, fases o procesos de la cadena logistica
requiere, de forma general, el transporte de materias primas, productos
semiterminados, productos finales, devoluciones, repuestos, otros suministros,
etc.” El transporte se configura asi como una de las actividades méas importantes,
criticas y claves de todo el proceso.

* CABRERA CANOVAS, Alfonso. op. cit. Pag. 74.
> GUZMAN E. Jose Vicente. op. cit. Pag. 44.
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De tal forma, el transporte puede ser desarrollado por los propios medios de la
empresa (flota y personal de la empresa) o, como suele ser mas habitual en el
ambito internacional, se contrata con empresas especializadas. En este caso
(externalizacion del transporte), los servicios de transporte son encomendados por
las empresas exportadoras (0 importadoras) a empresas de transporte
especializadas, generandose contratos de transporte en cuya formalizacion,
desarrollo y cumplimiento se ha de poner toda la atencion que requiere un proceso
del que depende toda la cadena logistica y, por tanto, que la empresa logre sus
objetivos.

1.2.4 Logistica internacional.

Todas las funciones y actividades que forman parte de la logistica se magnifican y
aumentan de complejidad e importancia en un entorno internacional. Por lo cual,
en la optimizacion de ésta se deben estudiar y comparar mas datos y operaciones,
entre las que debemos considerar:

Caracteristicas de los clientes y adaptacion del producto en cada mercado.
Funcionamiento y regulacion de cada mercado.

Precio de venta competitivo para cada mercado.

Determinacion de los mejores proveedores a nivel internacional.
Localizacién internacional de los almacenes y de las plantas de fabricacion.
Adecuacion de los canales de distribucion.

Requisitos y normativa de cada mercado.

Cumplimiento de las formalidades aduaneras y su implicacion a distintos
niveles (costo de los aranceles y otros impuestos a la importacion,
limitaciones al comercio, proteccion a empresas nacionales, subvenciones,
efectos de origen de la mercancia en el tratamiento arancelario, valor en
aduana incluyendo costos de seguro y transporte, etc.).

» Relaciones politicas internacionales y su evolucion (tratados comerciales,
integracion, uniones aduaneras, etc., y su influencia en la optimizacién
logistica).

YVVVVYVYYVYYYVY

Todas estas variables, y otras en funcién de cada operacién, empresa, mercado y
producto, deberan ser valoradas por la empresa para planificar su cadena logistica
internacional, su coordinacion con proveedores y clientes para cumplir con sus
objetivos de mercado.

De esta forma, en un escenario general de liberacién del comercio internacional,
las empresas disefian sus procesos y se ubican en donde son mas competitivas,
generandose asi fendbmenos como la deslocalizacion, consecuencia de la
globalizacion economica actual. Esta capacidad de adaptacion seria imposible si
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no se dispusiese de un servicio de transporte internacional tan competitivo como el
actual, que permite fabricar y vender donde sea mas rentable o resulte necesario
para poder competir en los mercados internacionales.

1.3 Aspectos basicos de un contrato de transporte.

El transporte puede ser publico o privado (el realizado por una empresa con sus
propios medios para transportar sus productos). Por ejemplo, una empresa de
materiales de construcciéon que tiene una flota de camiones para llevar sus
productos a sus clientes.

Para contratar transporte habra que hacer lo mismo que cuando se contrata
cualquier otro servicio: buscar informacion, comparar ofertas en cuanto a precio y
prestaciones incluidas, elegir la oferta mas adecuada (normalmente la de menor
precio que cumpla con las necesidades del envio) y efectuar su contratacion.

La formalizacion de un contrato de trasporte es distinta segin el medio de
transporte elegido, el ambito geografico, las legislaciones aplicables, etc., para
todos los contratos de transporte tienen aspectos comunes. “El contrato de
transporte es aquel por el cual una persona (porteador) se obliga frente a un
cargador, a cambio de un precio, a trasladar de un lugar a otro una mercancia.”

Respecto al marco juridico mexicano la definicion del contrato de transporte, que
ofrece el articulo 2646 del Cddigo Civil es la siguiente: “Contrato por el cual alguno
se obliga a transportar, bajo su inmediata direccion o la de sus dependientes, por
tierra, por agua o por el aire, a personas, animales, mercaderias o cualesquiera
otros objetos”.’

Asimismo, el contrato de transporte es rescindible a voluntad del cargador, antes o
después de comenzarse el viaje, pagando en el primer caso al porteador la mitad,
y en el segundo la totalidad del porte, y siendo obligacion suya recibir los efectos
en el punto y en el dia en que la rescision se verifiqgue. Si no cumpliere con esta
obligacion, o no pagare el porte al contado, el contrato no quedara rescindido.

1.3.1 Elementos personales y reales del contrato de transporte.

Los elementos de un contrato de transporte pueden dividirse en personales y
reales:

® GUZMAN E. Jose Vicente. op. cit. Pag. 53.

Cédigo Fiscal Federal, [en linea] Formato HTML, Disponible en Internet:
http://www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/pdf/2_241213.pdf. Consultado el 15 de diciembre de
2015.
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a) Elementos personales.

1. Cargador: Es quien contrata el transporte con el porteador, normalmente
coincide con la empresa que dispone de una mercancia que vende y que, como
consecuencia de dicha venta, necesita transportar hasta su comprador
(destinatario).

2. Porteador o transportista: Es quien se obliga frente al cargador a realizar el
transporte contratado.

3. Consignatario o destinatario: Es la persona a quien se han de entregar las
mercancias transportadas.

4. Expedidor: Es la parte encargada de hacer entrega de la mercancia al porteador
para su transporte. En funcién de la operacion, del Incoterm y de otros factores,
puede coincidir con el cargador, con el destinatario o con un tercero (operador
logistico, transitario, etc.).

b) Elementos reales.
1. Mercancia a transportar.
2. Precio del transporte.

Por lo tanto, el contrato de transporte une a cargador y porteador. En la normativa
gue regula dicho contrato (que depende del medio, ambito y otros factores) se
determinan las obligaciones y responsabilidades de ambas partes en relacion con
el contrato de transporte.

1.3.2 Factores que influyen en el contrato de transporte internacional.

Las principales consideraciones a tener en cuenta respecto de un contrato de
transporte internacional son:

1. Marco juridico, convenio internacional o ley aplicable al contrato de transporte
internacional. Este marco juridico va a determinar la mayoria de las obligaciones y
responsabilidades de las partes, asi como el resto de condiciones del contrato de
transporte.

2. Formalizacion correcta del contrato de transporte o carta de porte, su
complementacion, datos a incluir, especificaciones de las partes sobre las
condiciones a aplicar al contrato, declaraciones de valor, plazo de transporte,
coordinacién con el crédito documentario, en su caso, etc.

3. Reflejo de los elementos personales y reales en el contrato.
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4. Conclusion (cierre-formalizacion) del contrato.
5. Firmas y su significado en cada caso.

6. Intermediarios que vayan a intervenir en la operacion (transitario, operador
logistico, bancos, etc.).

7. Derechos y obligaciones del porteador y del cargador segun el marco juridico
aplicable al contrato de transporte internacional.

8. Responsabilidad del porteador por pérdida, dafio o retraso. Limitacion de la
responsabilidad, inicio y finalizacion de la misma, causas de exoneracion.

9. Plazos de reclamacién y prescripcion de las acciones.

10. Jurisdiccién aplicable, juzgados u otros organismos donde interponer las
reclamaciones al porteador o clausula arbitral.

Otros aspectos a tener en cuenta antes de contratar el transporte para una
operacion son:

» Aspectos técnicos: tipos de vehiculos, dimensiones, rapidez, capacidad,
cubicacion, etc.

» Aspectos especificos de las mercancias y envios: urgencia, tamafo,
perecederas, peligrosas, animales, etc. (normativa especifica, mayores
precios, medidas de seguridad y proteccion).

» Aspectos comerciales: Quién oferta el transporte, empresas e
intermediarios, operaciones parciales o una global, oferta de servicios,
precios, proceso de contratacion, formalizacion, plazos de recogida y
entrega, etc.

» Aspectos contractuales y marco juridico aplicable: Formalizacion del
contrato de transporte, marco juridico internacional aplicable en cada
caso, derechos y obligaciones de las partes, reclamaciones, limites de
responsabilidad del porteador, etc.

1.4 Marco juridico del contrato de transporte internacional de mercancias.

Tabla 1.

MEDIO DE

TRANSPORTE

CARRETERA

MARITIMO

AEREO

FERROCARRIL

MULTIMODAL

Marco
Juridico/Normat
iva aplicable.

Convenio de 19
de mayo de
1956 relativo al
contrato de
transporte

internacional de
mercancias por
carretera

(CMR) (BOE de
07/05/74),

Convenio de Bruselas de
1924. Reglas de la Haya-
Visby de 1968. Protocolo
sobre DEG de 1979. Reglas
de Hamburgo de 1978.
Reglas de Rotterdam de
2009 (2).

Convenio para la
unificacion de
ciertas reglas para
el transporte aéreo
internacional,

Convenio de
Montreal de 1999,
BOE de
20/05/2004.

(Actualiza el

Protocolo de
Vilna de 1999
por el que se
modifica el
Convenio relativo
a los transportes
internacionales

por ferrocarril
(COTIF-CIM) de
9 de mayo de

Convenio de las Naciones
Unidas sobre el Transporte
Multimodal Internacional,
Convenio de Ginebra de
1980 (CaGl). Reglas
UNCTAD CCl relativas a los
documentos de transporte
multimodal, de 1991 (RUC).

20




correcciones de
errores
15/06/95

Convenio de
Varsovia de 1929
y otros

posteriores).

1980, Convenio
CIM  (Apéndice
B). (Instrumento
de ratificacion
por Espafia, BOE

23/06/2006).
Carta de porte
CMR (art. 4 y
siguientes  del
Convenio CMR)
En el mercado | Conocimiento de embarque
Documento de se ha impuesto | (Bill of Lading). Carta de | Carta de porte | Art. 6 Documento de transporte
formalizacion por la | porte maritima (Sea wayhbill). | internacional Air | siguientes. Carta | multimodal (Existen diversos
del contrato. International Contrato de fletamento | Waybill (AWB). de porte CIM. modelos).
Road Transport | (Régimen de fletamento).
Union (IRU) en
1971, y
actualizado en
2007.
Con fase maritima:
920 DEG por bulto 6
Haya Visby: 666,67 DEG/kg 2,75 DEG por kg
bulto 6 2 DEG/kg bruto. bruto. La que resulte
CGl: | mayor (Regla del
contenedor).
Limites de Sin fase maritima:
h R Hamburgo: 835 DEG/kg
ndemnizacion | art. 23.3 gel bulto 6 3 DEG/kg bruto. Art. 22.3 del 233 DEG por kg
Fes onsabilidad Convenio CMR Convenio de Art. 30.2 17 Con ltramo maritimo:
p 8,33 DEG/kg Montreal. 19 DEG/kg bruto. :
del porteador bruto (1) DEG/kg bruto (4) 666,67 DEG por bulto
ante pérdida o ' Rotterdam: 875 DEG/kg 9 ’ 6 2 DEG por kg
averia. bulto 6 3 DEG/kg bruto. bruto. La que resulte
RUC | mayor (Regla del
: contenedor).
Se aplica en los 3 casos la . .
regla del contenedor (3) y se §I23 tr%rréoe ma(n)'|rt|mko.
recoge la mayor de ambas b’ P 9
> ruto.
cantidades.
Limites de Haya - Visby: No es CGl: 2,5 veces el flete de
indemnizacion responsable. Art. 22.3 del Art. 33.1 las mercancias retrasadas.
Art. 23.5 del - - .
por CMR Precio del Hamburgo: 2,5 veces el flete. | Convenio de Cuédruplo del
responsabilidad transporte Montreal. 19 precio del RUC: Importe del flete
del porteador porte. Rotterdam: 2,5 veces el flete. | DEG/Kg bruto (4). transporte. - imp ’
ante retraso.
Art. 30.1 del s CGl: Pérdidas y averias
CMR: Pérdidas Haya - Visby: Momento d? la aparentes hasta el dia
. entrega para dafios | Art. 31.2 del o
y averias aparentes hasta 3 dias | Convenio de siguiente al de la entrega.
aparentes en el p . Y oA Art. 47. Pérdidas | Pérdidas y averias no
después si son no | Montreal: Pérdidas . .
momento de la . y averias | aparentes, hasta 6 dias
entrega. aparentes. Y averias aparentes, en el | desde la entrega.
Plazo para la Pérdida.s Hamb : Dia laborabl aparentes - en momento ’ de la '
reserva averias ng aT or | ° ta e | momento de entrega.
(reclamacion) aparentes g%: erior - a f‘ en rr]eg? ig entrega. Pérdidas Pérdi?jals
por pérdida o dp anos aparentes y hasta y averias no . Y | RUC: Pérdidas y averias
. entro de los dias después si son no averias no
averia. N aparentes dentro aparentes en el momento de
siguientes 7 aparentes. P, aparentes, hasta o
: de los siguientes P la entrega. Pérdidas vy
dias desde la . p 7 dias desde la .
; Rotterdam: Momento de la | 14 dias desde su averias no aparentes, hasta
entrega sin o ! entrega. P
contar entrega en dafios aparentes remt?o por 6 dias desde la entrega.
domingos y y hasta 7 dl&tlS después si | destinatario.
festivos. son no aparentes.
Art. 30.3 del Haya - Visby: No se estipula. Art. 312 ddel dCGId Dlentro de los 60 dias
Plazo para la CMR 21 dias - Convenllg di € esde |a entrega.
reserva desde la puesta Hamburgo: 60 dias desde la | Montreal: 21 dias | Art. 47. Dentro

(reclamacion)
por retraso.

de la mercancia
a disposicion
del destinatario.

entrega.

Rotterdam: 21 dias desde la
entrega.

desde que

mercancia se puso
a disposicion del

destinatario.

de los 60 dias
desde la entrega.

RUC: No se especifica.

Plazo de
prescripcion de
las acciones.

Art. 32.1 del
CMR. Un afio
(en caso de
dolo del
porteador, 3
afios).

Haya - Visby: Un afio desde
la entrega o fecha en que
debid entregarse.

Hamburgo: 2 afios desde la
entrega 0 momento en que
debid entregarse.

Rotterdam: 2 afios desde la
entrega 0 momento en que
debio entregarse.

Art. 35 del
Convenio de
Dos
afios, contados a
partir de la fecha

Montreal.

de llegada

destino o la del dia

en que

aeronave deberia
haber llegado o la
de la detencion del

transporte.

Art. 48. Un afio a
partir de: a) En
caso de pérdida
total, desde 30
dias tras
expiracion del
plazo acordado
para la entrega.
b) Pérdida
parcial, averia o
retraso, desde el
dia de la entrega.

CGl: Dos afios desde la
entrega.

RUC: 9 meses desde la
entrega.

Observaciones:
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» Los limites de responsabilidad, plazos, etc. contenidos en esta tabla son los que se determinan de forma general en la normatividad aplicable.
En algunos casos pueden ser modificados y pactados por las partes para operaciones concretas. En caso de dolo del porteador se pierde, de
forma general el beneficio de su limitacion de responsabilidad.

» Para determinar el limite de responsabilidad hay que tener en cuenta que:

1. La cotizacion exacta del DEG a 6 de agosto de 2010 se situaba en 1,160490 euros; por tanto, el limite se sitia en 9,66 euros/kg bruto (suele

oscilar entre 9 y 11 euros/kg bruto).

2. En la préctica es el propio clausulado del conocimiento de embarque el que contiene las condiciones del contrato de transporte. Este

clausulado es mucho mas detallado y amplio que el marco juridico citado.

3. Segun la regla del contenedor, cuando la mercancia se consolide en un contenedor o palé o elemento analogo, el limite se calculara en base

a la cantidad de bultos indicados en el documento de transporte.

4. Con fecha 30 de diciembre de 2009, OACI actualizé el limite de responsabilidad del porteador, que ha pasado de 17 a 19 DEG en virtud del

articulo 24 del Convenio de Montreal. Este articulo regula la revisiéon de los limites cada 5 afios en funcion de la inflacién de los paises cuyas

monedas conforman el DEG. Esta actualizacién también se recoge en la (Resolucién 600b de IATA de la CSC/32).

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INEGI [en linea] Formato HTML, Disponible en
Internet: http://www.inegi.org.mx/sistemas/temas/default.aspxs=est&c=23824. Consultado el 01 de
septiembre de 2015.

1.5 Tipos de documentos segun el medio de transporte.

Las operaciones de comercio internacional exigen elaborar documentos de
transporte maritimo, terrestre, aéreo y multimodal emitidos por las compafiias de
transporte y cumplimentados por las empresas de transitarios que proporcionan a
las empresas exportadoras distintos servicios de caracter logistico.

Existe un tipo de documento para cada medio de transporte por ejemplo: Carta de
porte CMR para el transporte terrestre, conocimiento de embarque Bill of Lading
B/L para el transporte maritimo, conocimiento de embarque Air Waybill AWB para
el transporte aéreo y conocimiento de embarque de transporte combinado para el
transporte multimodal), cabe mencionar que la responsabilidad de la gestion y
tramitacion de los documentos de transporte dependera de las condiciones de
venta que se pacten (Incoterms).

Todos estos documentos tienen tres elementos comunes:

» Constituyen por si mismos contratos de transporte.

» Sirven como acuse de recibo del estado en que se ha recibido la
mercancia.

» Tienen una estructura similar en cuanto a numero de casillas, contenido y
lenguaje utilizado.

A continuacion se describen los principales documentos de transporte,
mencionando: ¢ para qué sirven?, ¢quién los elabora? y ¢a quién van destinados?

CMR Carta de Porte por carretera.

“La Carta de Porte por Carretera CMR es un documento utilizado por los
transportistas 'y operadores logisticos en el que se establecen las
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responsabilidades y obligaciones de las partes en un contrato de transporte

internacional de mercancias por carretera

Imagen 1.

»n8

, tal y como se observa a continuacion:

1. Remitente (nombre, domicilio, pais)

Sender (name, address, country)

CARTA DE PORTE
INTERNACIONAL

INTERNATIONAL
CONSIGNMENT

CMR
NOTE

Este transporte queda sometido, no
obstante

toda clausula contraria al Convenio
sobre el

Contrato de Transporte Internacional
de

mercancias por carretera (CMR)

This carriage is subject, not
withstanding any

clause to the contrary, to the
Convention

on the Contract for the International
Carriage

of the goods by road (CMR)

2. Consignatario (nombre, domicilio, pais)

Consignee (name, address, country)

16 Porteador (nombre de la empresa,

Carrier (hame, address, country)

3. Lugar de entrega de la mercancia
(localidad, pais)

Place of delivery of the goods (place,
country, date)

domicilio, pais)

Matriculas de los vehiculos/Registration number:

17. Porteadores sucesivos (nombre, domicilio, pais)

Succesives carriers (name, address, country)

4. Lugar y fecha de carga de la mercancia
(localidad, pais, fecha)

Place and date of taking over the goods
(place, country, date)

18. Reservas y observaciones del porteador

Carriers reservations and observations

5. Documentos anexos Documents
attached
6. Marcas y n°® 7. N° de bultos 8. Clase de 10. N° estadistico
embalaje 9. Naturaleza de la mercancia
Statistical number
Marks and N° Number of packages  Kind of
packing Nature of the goods
Clase Numero Letra
(Acuerdo ADR)
Class Number Letter
(Agreement ADR)

11 Peso brutokg

12 Volumen mc.

Gross weight Volume cm

® JEREZ RIESCO, José Luis. Comercio Internacional. 4ta edicién, editorial ESIC, Espafia, 2011.

Pag. 42.
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13. Instrucciones del expedidor/remitente. 19. Estipulaciones particulares
Sender’s instructions Special agreements
20. A pagar por: Remitente Moneda Consignatario
To be paid for: Sender Currency Consignee
Precio del porte
Carriage
charges
Descuentos
Deductions
14. Forma de pago/ Method of payment Neto/Balance
|:| Porte pagado/Carriage paid Otros cargos
[[] Porte debido/Awaiting payment Other charges
Total
21. Formalizado en a 15. Reembolso a cobrar en destino/ Cash on delivery
Established in on
22. 23 24
Firma y sello del remitente Firmay sello del transportista Lugar a
Sigr:jature and stamp of the Signatura and stamp of the carrier | Place on
sender

Firma y sello del consignatario

Signatura and stamp of the consignee

Fuente: http://www.sct.gob.mx/ (Consultado el 15 de diciembre de 2015).

Habitualmente, es el conductor del camion el que completa el formulario, pero el
expedidor es decir, el exportador es responsable de la exactitud de la informacion
y debera firmar el documento cuando se recogen las mercancias. El destinatario
también firmara el documento de entrega, que es esencial para que la compaiiia
de transportes confirme la entrega de la mercancia y justifique el pago de sus
servicios. La Carta de Porte por Carretera CMR no es un titulo de propiedad y por
lo tanto no es negociable.

B/L Conocimiento de embarque Bill of Lading.

“El conocimiento de embarque o B/L (por sus iniciales en inglés, Bill of Lading) es
un documento propio del transporte maritimo que se utiliza como contrato de
transporte de las mercancias en un buque en linea regular. La finalidad de este
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contrato es proteger al cargador y al consignatario de la carga frente al naviero y
con ello dar confianza a cada parte respecto al comportamiento de la otra.”®

El transporte de mercancias en régimen de conocimiento de embarque esta
regulado por el Convenio de Bruselas de 1924, que ha sido modificado por las
Reglas de La Haya Vishy de 1968 y, mas recientemente por las Reglas de
Hamburgo de 1978, éstas ultimas elaboradas por la UNCITRAL (United Nations
Commission on International Trade Law).

Se da el nombre de conocimiento de embarque al documento que contiene el
clausulado del contrato de transporte, también conocido como Conocimiento
Maritimo, distinguiéndolo de los llamados conocimiento de embarque en otros
traficos. Contiene los datos e instrucciones para su transporte y asi el
transportista, sus agentes, empleados o representantes adquieren el conocimiento
de la celebracion del contrato y las instrucciones en €l contenidas para actuar en
consecuencia; es un titulo por el cual se demuestra la existencia de las
mercancias ahi descritas, constituyéndose en el titulo representativo, simbolo de
dicha entrega, no sélo al transportista, sino al comprador de ellas, tal y como se
observa a continuacion:

Imagen 2.

BILL OF LADING ORIGINAL

SHIPPER/EXPORTER (Name and full address) BOOKING No BL No

FORWARDIG AGENT AND REFERENCES

CONSIGNEE (Name and full address)

NOTIFY PARTY/ADDRESS ALSO NOTIFY PARTY AND INLAND ROUTING INSTRUCTIONS
VESSEL AND VOYAGE No INITIAL CARRIAGE BY (MODE)

PORT OF LOADING PLACE OF RECEIPT

PORT OF DISCHARGE PLACE OF DELIVERY

°* JEREZ RIESCO, José Luis. op. cit. Pag. 52.
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Marks and Numbers No pkgs | Description of Packages and Goods Gross Weight | Measur.
(kg)
FREIGHT AND CHARGES PREPAID COLLECT
(CURRENCY) (CURRENCY)

Number of Original Bill Of | Movement

Received in apparent good order and condition for carriage

Lading on the terms and conditions hereof including the terms and
conditions on the reverse side hereof.
In witness it have been signed three originals Bill of Lading,
all of them delivered to the Shipper, one of which being
accomplished, the others to stand null and void.

BL Number Place and Date of Issue MXC

As Carrier

Agent,
As Agent ONLY
Signature

Fuente: http://www.sct.gob.mx/ (Consultado el 15 de diciembre de 2015).

AWB Conocimiento de embarque Air Wayhill.

“El conocimiento de embarque Air Waybill es un documento de transporte no

negociable que cubre el transporte de la carga entre dos aeropuertos.

110

En la Air Waybill debe nombrarse un consignatario (que puede ser el comprador),
y no puede exigirse que sea "a la orden" ya que no constituye titulo de propiedad
de las mercancias. Con el fin de llevar a cabo un cierto control de las mercancias
que no hayan sido pagadas por adelantado, los vendedores suelen consignar las
Air Waybill a sus agentes o transitarios en el pais del comprador, un ejemplo del
conocimiento de embarque lo podemos observar en la siguiente figura:

Imagen 3.

NOMBRE Y DIRECCION DEL EXPEDIDOR
Shipper’s Name and Address

NO NEGOCIABLE

AIR WAY BILL
CARTA DE PORTE AEREO
(CONOCIMIENTO AEREO)

LAS COPIAS 1, 2 Y 3 DE ESTA CARTA DE PORTE AEREO
SON ORIGINALES Y TIENE LA MISMA VALIDEZ

' JEREZ RIESCO, José Luis. op. cit. Pag. 58.
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Se conviene que la mercancia aqui descrita es aceptada para
su transporte en aparente buen estado

y condicién (salvo indicaciones en contrario) y CONFORME A
LAS CONDICIONES DEL CONTRATO AL

DORSO. TODA LA MERCANCIA PODRA SER
TRANSPORTADA POR OTROS MEDIOS, INCLUSO POR
CARRETERA

O POR OTRO TRANSPORTISTA A MENOS QUE EL
EXPEDIDOR DE INSTRUCCIONES ESPECIFICAS EN
CONTRARIO

EN EL PRESENTE CONOCIMIENTO Y EL EXPEDIDOR
ACEPTA QUE LA EXPEDICION PODRA SER
TRANSPORTADA

A TRAVES DE PUNTOS DE ESCALA INTERMEDIOS QUE EL
TRANSPORTISTA CONSIDERE APROPIADOS.

NOMBRE Y DIRECCION DEL DESTINATARIO

Consignee’s Name and Address

AGENTE DEL TRANSPORTISTA EMISOR, NOMBRE Y

CIUDAD
Issuing Carrier’'s Agent Name and City

CODIGO IATA DEL
AGENTE

N° DE CUENTA

AEROPUERTO DE SALIDA (DIRECC. 1°
TRANSPORTISTA) Y RUTA SOLICITADA

INFORMACION CONTABLE/ Accounting Information

A 1°TRANS | A PO | A P | MONEDA PESO/ | 0 | VALOR VALO
PORTIST R o) VALO | T | DECLARADO R
A R R R | PARA DECL.
O | TRANSPORTE ADUA
S NAS
AEROPUERTO DE DESTINO VUEL |V | VALOR SEGURO: SI EL TRANSPORTISTA
o/ U | ASEGURADO OFRECE UN SEGURO Y ESTE ES
FECH | E SOLICITADO DE CONFORMIDAD CON
A L LAS CONDICIONES AL DORSO
o/ INDIQUESE EN CIFRA EL
F VALOR ASEGURADO EN LA CASILLA
E DENOMINADA VALOR ASEGURADO
C
H
A
DATOS E INSTRUCCIONES PARA MANIPULACION
SClI
Ne | PESO K | CLASE N° TARIFA PESO A TARIFA/ TOTAL NATURALEZA
B | BRUTO | G | TARIFA ESPECIFIC | COBRAR CARGO Y CANTIDAD
u S A DE LA
LT L MERCANCIA
0 B
S
PAGAD CARGO POR PESO DEBIDO OTROS CARGOS
0

CARGO POR VALOR
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IMPUESTOS

TOTAL OTROS CARGOS A PAGAR AL AGENTE El expedidor certifica que los datos aqul consignados son

| correctos y que en caso de contener la mercancia articulos
peligrosos, estos han sido descritos detalladamente y se

TOTAL OTROS CARGOS A PAGAR AL encuentran en condiciones adecuadas para su transporte
TRANSPORTISTA aéreo de acuerdo con el Reglamento sobre Articulos
Peligrosos que sea aplicable
FIRMA DEL EXPEDIDOR O DE SU AGENTE
TOTAL PAGADO TOTAL DEBIDO
CAMBIO APLICADO A COBRAR EN MONEDA
DESTINO

FORMALIZADO EL FECHA EN (LUGAR) FIRMA DEL
TRANSPORTISTA EMISOR O DE SU AGENTE

PARA USO EXCL. DEL CARGOS EN DESTINO TOTAL CARGOS EN DESTINO

TRANSPORTISTA EN

DESTINO

N°3 ORIGINAL for SHIPPER/para el Expedidor

Fuente: http://www.sct.gob.mx/ (Consultado el 15 de diciembre de 2015).

Cabe mencionar que la Air Waybill no es un documento negociable, sélo indica la
aceptacion de las mercancias para el transporte.

FBL Conocimiento de embarque multimodal.

“El conocimiento de embarque multimodal es un documento de transporte

internacional que cubre dos o mas modos de transporte

muestra un ejemplo de dicho documento:

Imagen 4.

"1 "a continuaciéon se

Consignor/Remitente

ORIGINAL

FBL
NEGOTIABLE FIATA
MULTIMODAL TRANSPORTE

BILL OF LADING

Issued subject to UNCTAD/ICC Rules for

Multimodal Transport Document (ICC Publication 481)
CONOCIMIENTO FIATA NEGOCIABLE PARA EL TRANSPORTE
MULTIMODAL

expedido bajo las normas UNCTAD/CCI para el documento de
transporte multimodal(Publicacion CCI 481)

Consigned to order of/ Consignado a la orden de

! JEREZ RIESCO, José Luis. op. cit. Pag. 67.
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Notify addres/Direccion
Place of receipt/Lugar de recepcion
Ocean Vessel/Buque Port of
oceanico Loading/Puerto  de
embarque
Port of Discharge/Puerto | Place of
de descarga delivery/Lugar de
entrega
Marks and Numbers Number and kind of packages Description of goods Gross Weight | Measurement
Marcas y nimeros Numero y clase de bultos Descripcion de la mercancia Peso bruto Medidas

The goods and instructions are accepted and dealt with subject to the Standard Conditions prinded overleaf
Las mercancias e instrucciones se acogen y estan sujetas a las condiciones generales impresas al dorso

Freight Amount/Importe del flete Freight payable al /Flete pagado en Place and date of issue/Lugar y fecha de
expedicion
Cargo Insurance thruogh the | Number of Orginal FBL's Stamp and Signature/Sello y firma

undersigned/Seguro por cuenta de los | Nimero de FBL originales
que suscriben
a No Cubierto

O Cubierto segun poéliza
For delivery of goods please apply to:/Para la entrega de la mercancia rogamos As Carrier
dirigirse a:

Fuente: http://www.sct.gob.mx/ (Consultado el 15 de diciembre de 2015).

También se utiliza como contrato de transporte y comprobante de que las
mercancias se han recibido.

Cuando se emite a la orden, el conocimiento de embarque multimodal constituye
titulo de propiedad de la mercancia y, por tanto, puede ser negociado.

CIM Conocimiento de embarque por ferrocarril.

El transporte por ferrocarril esta regulado por el Convenio COTIF-CIM de 1961.
Este convenio agiliza las formalidades de control aduanero, basados en el
concepto de transporte internacional bajo precinto aduanero, de los que el de
transporte por Ferrocarril recibié el nombre de TIF.

A continuacidn se muestra un ejemplo del conocimiento de embarque por
ferrocarril:

Imagen 5.

Carta de porte CIM |

1. Expedidor 7. Declaraciones del expedidor

4. Destinatario 9. Anexos
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10. Lugar de entrega 12. 16. Recogida

23.RID 18. Vagén n°
21. Designacion de la mercancia 24. Coédigo 20. Pago de los gastos
NHM
25. Masa

26. Declaracion de valor

27. Interés en la entrega

28. Reembolso

C Operaciones aduaneras

Declaraciones del Otros transportistas Boletin de franqueo
transportista o transportista
sustituto

Transportista contractual Puesta de disposicion Indicacion del envio

Procedimiento simplificado Recibo del destinatario 29. Lugar y fecha de emision
de transito ferroviario

Fuente: http://www.sct.gob.mx/ (Consultado el 15 de diciembre de 2015).

Por la imagen anterior, podemos observar que sus funciones principales del
conocimiento de embarque por ferrocarril son: actuar como prueba del contrato de
transporte y certifica la recepcion de la mercancia por el transportista y da fe de su
estado.

Transporte intermodal

“El transporte Intermodal es la articulacion entre diferentes modos de transporte
utilizando una uUnica medida de carga, a fin de realizar mas rapida y eficazmente
las operaciones de trasbordo de materiales y mercancias.”?

Cabe mencionar que el transporte intermodal y el multimodal mueven mercancias
usando dos o méas medios de transporte, sin embargo, aqui terminan las
similitudes. Sus principales diferencias son que, mientras que en el transporte
intermodal se emplean Unidades de Transporte Intermodal, en el multimodal,
aunqgue se garantiza que no existe ruptura de la carga, no se utilizan las UTI.

Otra de sus diferencias mas importantes tiene que ver con la documentacion. El
transporte multimodal emplea un Unico documento de transporte, el Bill of Landing

2 JEREZ RIESCO, José Luis. op. cit. Pag. 78.
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que se utiliza en todos los medios de transporte que intervienen en el traslado de
la mercancia. No asi en el caso del transporte intermodal.

Ademas, existen otros puntos que distinguen ambas opciones de transporte

internacional:

TRANSPORTE INTERMODAL

TRANSPORTE MULTIMODAL

No es necesaria la intervencion de
operadores ya que uno de los
transportadores se encarga de organizar
la secuencia.

Necesaria intervencién de un MTO (Operador
de Transporte Multimodal).

Requiere de distintos documentos de
acuerdo a cada medio de transporte
interviniente en la operacion.

Flete Gnico globalizador.

Necesidad de plataforma logistica que
garantice la rapidez en el cambio de
medio de transporte intermodal.

Necesidad de infraestructuras de distinto tipo
atendiendo al medio de transporte implicado
en cada caso. Las principales son centros de
carga aérea, centros de transporte, zona de
actividades logisticas y puerto seco.

No hacen falta intermediarios para levar a
cabo tareas de coordinacion.

Necesidad de intermediarios que actien
coordinando las distintas fases del transporte y
las interacciones entre cargadores y
transportistas.

Los bienes se contienen dentro de
contendores, semirremolques o cajas
moviles.

Los bienes pueden contenerse dentro de un
contendor, una caja movil o sobre un pallet.

Menores tiempos de transito.

Tiempos de transito algo mas dilatados.

Menores requerimientos de seguridad.

Mayor indice de inspecciones, tanto en vias de
comunicacion, como en terminales.

Mayor eficiencia:- Reduccion de tiempos
de carga y descarga.- Reduccién de los
controles.- Disminucién de dafios y robos.-
Posibilidad de emplear métodos
tecnolégicos de seguimiento de la
mercancia muy efectivos.

Menor eficiencia:- Al depender de las
infraestructuras locales que pueden causar
retrasos si ho son adecuadas.- Si se producen
errores de coordinacion entre alguna de las
partes.

Comodidad para el usuario.

Aunque el poder de negociacion es mayor que
en el transporte intermodal, el usuario pierde
en comodidad.

Integracion de la operacion.

Falta de integracion de la operacién comercial
que provoca mayor complejidad en cuanto a
documentacion, planificacion y control.

Precios no tan bajos como en el
multimodal, aunque competitivos.

Precios muy reducidos.

Por lo anterior, se conocié que nuevas oportunidades comerciales se ven
propiciadas gracias a estos dos medios de transporte internacional y, en especial,
gracias a su combinacién con los avances tecnoldgicos que garantizan un mejor
servicio en el que se gana en calidad y seguridad.
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CAPITULO Il

La Relacion entre Meéxico vy
Estados Unidos de Ameérica en
Materia de Transporte.




2.1 La importancia del autotransporte en la region norteamericana antes de
la firma del TLCAN.

Desde el punto de vista del transporte terrestre y su cruce por la frontera entre
México y los EUA, existi0 reciprocidad para permitir las operaciones a
transportistas mexicanos y canadienses, sin discriminacion, dentro del territorio
estadounidense, dado el alto volumen de operaciones de comercio exterior.

Sin embargo, segun argumentaron los EUA, México no ofrecié las mismas
condiciones, aunque antes de 1980 hubiera acceso indiscriminado de transportes
de Canada y México, lo que trajo consigo que pese a las reformas en 1982 a la
legislacion estadounidense, México no se viera beneficiado, como medida de
represalia adoptada por los EUA.

Por otro lado, Canada ya contaba con las autorizaciones pertinentes en vista de su
trato reciproco frente a los transportistas estadounidenses, situacién que colocé a
México en desventaja, aunque no vista desde un angulo de discriminacion, tal
como la OMC lo establece en la actualidad.

A través de los afios, los EUA manifestaron una negativa parcial para el cruce de
los transportes mexicanos, ya que quedaron vigentes algunas excepciones,
mismas que se sometian a autorizacion de las autoridades pertinentes. Asimismo,
la moratoria nacida de la Ley de Reforma a la Normatividad de Autobuses de
1982, continud prorrogandose cada dos afios, hasta 1995, creando una barrera
comercial para este sector.

El servicio de autotransporte transfronterizo de carga internacional implica la
posibilidad de que transportistas mexicanos, (las personas fisicas o0 morales que
transportan mercancias) logren llevar las mismas desde territorio mexicano a
cualquier punto del territorio estadounidense, sin la necesidad de intermediarios.
Cabe mencionar que éste es el tema de discusiéon que lleva casi 20 afios sin llegar
a soluciones concretas.

“La importancia del transporte transfronterizo de carga radica en que los camiones
trasladan aproximadamente el 80% del comercio entre los EUA y México,
realizando 4.5 millones de cruces transfronterizos al afio, a través de los puntos de
cruce oficiales.”® Es decir, que de cada 100 délares en mercancia que cruzan en
cualquier direccion, 80.5 lo hacen a bordo de autotransporte de carga. La cercania
geografica con EUA es, probablemente, la Unica ventaja comparativa permanente
gue México tiene frente a sus competidores externos.

¥ CANCINO GOMEZ, Rodolfo. El Transporte Transfronterizo dentro del TLCAN, Cultura Juridica,
Num. 5-6, 2012. P&ag. 54.
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2.2 Panel arbitral en relacion al Capitulo XX de servicios de transporte
transfronterizo.

Cuando lleg6 el momento de cumplir con lo acordado en el Anexo | del TLCAN, los
EUA, de manera habilidosa, buscaron excusarse del compromiso signado,
argumentando que aun no se cumplia con las consultas para la mejora del
régimen de seguridad de vehiculos de autotransporte, por lo que sbélo se
aceptarian las solicitudes, mas no se concretarian. México detond el recurso
contenido en el TLCAN, mismo que fue preciso al establecer la posibilidad de
acudir a un panel en virtud del Capitulo XX, por considerar que:

“La aplicacion de una medida...nulifica o menoscaba los beneficios que
razonablemente pudieron haber esperado recibir de la aplicacion de las siguientes
disposiciones:

c) Capitulo XIl “Comercio transfronterizo de servicios”.**

Por su parte, los EUA basicamente argumentaron la falta de seguridad de los
autotransportes mexicanos, lo que trajo como consecuencia la aplicacion de una
medida que contraviene las disposiciones del TLCAN, tal fue la negativa de
finalizar el tramite de las solicitudes mexicanas para obtener la autorizacion que
les permitiera salir de las zonas comerciales establecidas y realizar el transporte
de mercancias a cualquier destino de territorio estadounidense.

Otro argumento que utilizaron los EUA fueron las inequidades y diferencias en los
marcos regulatorios en materia de transporte de ambos paises, sefialando que
México cuenta con una legislacion primitiva y con lagunas, mientras que EUA
cuenta con medidas por demas desarrolladas y que cumplen con los estandares
internacionales. Esta problematica justificaba la denegacion de las autorizaciones
por parte de los EUA, mientras que México no hall6 sustento para tales
aseveraciones.

Ante tales acciones, las autoridades mexicanas decidieron solicitar el
establecimiento de un panel para que dirimiera esta controversia. En primera
instancia se llevaron a cabo las consultas, tal como lo prevé el TLCAN.
Posteriormente, en vista de que no se logré ningun acuerdo, México solicit6 el
establecimiento de un panel el 22 de septiembre de 1998 y no fue sino hasta el 2
de febrero de 2000 que se integro.

4 Sistema de Informacién sobre Comercio Exterior. [en linea] Formato HTML, Disponible en
Internet: www.sice.oas.org/trade/nafta_s/CAP20.asp#Cap.XX. Consultado el 05 de noviembre de
2015.

34



En este procedimiento se ventilaron los puntos totales, y el Panel debié decidir si
Estados Unidos habia incumplido los articulos 1202 y 1203 del TLCAN (relativos a
servicios transfronterizos) y el 1102 y 1103 (en materia de inversiones).

Por lo mencionado, basta enunciar que el fallo del Panel, emitido el 6 de febrero
de 2001, fue favorable para México, resolviendo que los EUA, al negar la entrada
de camiones mexicanos, habia violado lo establecido en el TLCAN respecto de los
articulos mencionados, asimismo que no tenia la obligacidbn de tratar en
circunstancias similares las solicitudes de nacionales estadounidenses ni
canadienses frente a las mexicanas. Por otro lado, “reconocié el derecho de los
EUA a imponer a los camiones mexicanos reglas de seguridad mas restrictivas,
que las exigidas a los nacionales o a los canadienses.”'® Esto, casi de manera
l6gica, no significaba la obligacién de los EUA de autorizar todas las solicitudes si
éstas no cumplian con las exigencias requeridas y podria decirse que es el
sustento juridico del acuerdo de 2011.

Asimismo, los aspectos relativos a inversiones fueron suprimidos de la moratoria
de 1982, pero la entrada de los autotransportes mexicanos a territorio
norteamericano no se materializo, pese a la decisién de un Panel establecido de
conformidad con el TLCAN, instrumento juridico signado de buena fe por los EUA
y que tiene un tratamiento de tratado internacional, regulado por la Convencion de
Viena.

Cabe mencionar que la resolucion final del Panel tenia fuerza normativa; por lo
gue, los EUA se encontraba obligado a cumplir en todos los aspectos. De 2001 a
2006, es decir, 5 afos, el sector del autotransporte no encontré solucién a la
disputa comercial porque Estados Unidos estaba en una situacion pasiva de
incumplimiento. Lo establecido por el TLCAN no habia sido suficiente respaldo
juridico, poniendo en evidencia la debilidad del tratado y a su vez, del Derecho
Internacional.

Asimismo, los EUA adoptaron una imagen de rebeldia y las autoridades
mexicanas, no dieron respuesta a las empresas que demandaban el cumplimiento
de las obligaciones bilaterales adquiridas dentro del marco del tratado.

Fue la presion politica, o que hizo que finalmente en 2006, la Administracion del
presidente Bush propusiera los primeros intentos de cumplimiento de las
disposiciones del TLCAN, creando lo que se denominé Programa demostrativo de
transporte transfronterizo. La realidad es que algunas empresas mexicanas vieron
provechoso este programa y llevaron a cabo las gestiones necesarias para cumplir

> MENDOZA, Jorge Eduardo, Obstaculos al comercio en el TLCAN: el caso del transporte de
carga, Comercio Exterior, vol. 53, nim. 12, diciembre de 2003. Pag. 26.
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con lo requerido por el mismo. En fin, se trataba de una medida disuasiva para
impedir cualquier reclamo mexicano.

Grosso modo, el contenido de este programa determinaba una cantidad limitada
de 100 autorizaciones que se otorgarian a transportistas mexicanos para operar
dentro de los EUA, con la salvedad de que cumplieran con las disposiciones del
programa, lo cual en esencia tenia el mismo sentido que la negativa inicial de
permitir la entrada a los camiones mexicanos, excusada en regulaciones dispares
e inseguridad.

Este programa comenzé a operar en 2007, pero en virtud de las presiones por
parte del Senado Estadounidense y del Sindicato de Transportistas (conocidos
como Teamsters), vio cancelado su presupuesto en 2009, lo que propicid la
finalizacion del programa. Ademas, esto fue un detonante para que las
autoridades mexicanas echaran mano del recurso de represalia comercial,
eliminando los aranceles preferenciales a 89 productos provenientes de los EUA.

Los aranceles oscilaron entre el 10% y el 45% y los objetivos de presion no eran
discutibles. Fue la Unica medida real que se pudo adoptar frente a la eliminacion
de la pequefia posibilidad de permitir la apertura al sector de transporte
transfronterizo.

2.2.1 Memorando de Entendimiento sobre los Servicios de
Autotransporte Transfronterizo de Carga Internacional.

El 6 de enero de 2011, el Secretario de Transporte de los EUA, Ray Lahood,
presentd al Congreso de ese pais y al gobierno de México un documento que
contenia diversos elementos para la implementacion de un nuevo programa de
transporte de carga transfronterizo entre las dos naciones.

El 6 de julio del mismo afio ambos paises signaron un Memorando de
Entendimiento sobre los Servicios de Autotransporte Transfronterizo de Carga
Internacional en relacién con los elementos que deberd contener el mecanismo
gue permita resolver la disputa en materia de transporte de carga transfronterizo.

Nuevamente nos ofrecié un acuerdo que se integra por 3 fases, a saber:

1. Pre-Operativa: Consiste en la revision de los vehiculos del transportista y la
acreditacion de sus operadores. Finaliza con la autorizacion provisional para
ingresar a los EUA.

2. Operativa: Inicia con un periodo de tres meses de inspecciones completas a los
vehiculos al cruzar la frontera, las cuales disminuiran a partir del cuarto mes de
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operaciones. Finaliza con una revision de cumplimiento antes de que las
empresas a cumulen los 18 meses de operacion.

3. Ultima Etapa: Notificacion a las empresas mexicanas su autorizacion definitiva
una vez que hayan aprobado la revision de cumplimiento y acumulado por lo
menos 18 meses de operaciones. Esta autorizacion es irrevocable salvo por
incumplimiento de las reglas de seguridad.

Por lo mencionado, éste nuevo programa esta plagado de una serie de requisitos
que las empresas mexicanas deberan cubrir si desean adquirir el permiso para el
transporte internacional de mercancias, proceso que tomara tiempo, mas de lo
gue ya se ha esperado, en total contravencién con los periodos de liberalizaciéon
plasmados en el tratado.

Mediante el Memorando de Entendimiento sobre los Servicios de Autotransporte
Transfronterizo de Carga Internacional, los EUA le ofrecen a México la aplicacion
de un programa para la obtencion de los permisos necesarios para que se lleve a
cabo el transporte de mercancias en territorio estadounidense, donde se
establecen términos y condiciones de operacion y autorizacion.

Se debe reconocer que no ha sido prudente que mediante un Memorando se cree
esta modalidad (que ya por fortuna es de caracter temporal) del servicio de
autotransporte transfronterizo. Darle el reconocimiento juridico es so6lo un capricho
desde el punto de vista politico y diplomatico; sin embargo, era menester que los
EUA cumplieran sin mas los compromisos asumidos desde 1995'°, y mas aun que
cumpliera el fallo del Panel que determind que no habia fundamento juridico a la
luz de las disposiciones internacionales para la negativa a este sector, desde
2001.

¢Cual serd la consecuencia de pactar este instrumento en 20117 Ir en
contravencion con un tratado internacional que tiene rango de ley nacional de
conformidad con el “articulo 133 de la propia constitucién.”*’ Esto va en contra de
lo que se acordo en el TLCAN, ademas de que se trata de un acuerdo que no
tiene validez juridica, porque se trata de un instrumento paliativo y que establece

® Con la Ley de Terminacion de la Comision de 1995, el Congreso autorizo al presidente a eliminar
o modificar la moratoria con el fin de cumplir los compromisos comerciales y de transporte de
Estados Unidos. Esta ley disolvid la Comision y transfirié sus atribuciones en materia de transporte
de carga a la Secretaria de Transporte, que las deleg6 a la Oficina de Automotores de Carga de la
Administracion de Carreteras Federales.

" De conformidad con la tesis P.IX2007 de la Suprema Corte de Justicia de la Nacién, intitulada
TRATADOS INTERNACIONALES. SON PARTE INTEGRANTE DE LA LEY SUPREMA DE LA
UNION Y SE UBICAN JERARQUICAMENTE POR ENCIMA DE LAS LEYES GENERALES,
FEDERALES Y LOCALES. INTERPRETACION DEL ARTICULO 133 CONSTITUCIONAL, los
tratados internacionales se ubican dentro de un orden juridico superior de caracter nacional.
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otros requisitos dentro de un mecanismo especial aln mas exigente para los
transportistas mexicanos. En una interpretacion estricta, se trata de otro tratado
que deberia circunscribirse al formulismo Ejecutivo Senado del articulo 133
constitucional.

El no poder cruzar un solo camién que incentivara la capacidad exportadora de las
empresas nacionales y los requisitos excesivos que solicitaban las autoridades en
materia de transporte en Estados Unido causaba incertidumbre y preocupacion.
Que los camiones mexicanos fueran aptos para recorrer sus carreteras, cumplir
con su legislacion interna y transitar por territorio estadounidense fue la causa
fundamental de aceptar este Memorando, donde las empresas mexicanas
deberan acreditar los requisitos del programa, mismo que:

“Busca contar con elementos objetivos de analisis para establecer parametros,
condiciones y procedimientos reciprocos y regulares de autorizacion en ambos
paises que permitan el desarrollo del servicio de autotransporte transfronterizo de
carga internacional.”®

Con esto se dejaron de lado los trabajos tanto del Subcomité de Normas de
Transporte Terrestre y del Grupo Trilateral de Asesoria de Transporte donde los
objetivos primordiales eran la armonizacion de normas técnicas en materia de
autotransporte, asimismo, establecer un mecanismo coordinado para la agilizacion
en los cruces fronterizos.

No obstante, el Memorando se suscribio y en el cuerpo del texto se advierten
inconsistencias legales que persisten en el texto del mismo. Por lo que, éste
Memorando contiene todos los lineamientos que los transportistas americanos y
mexicanos deben llevar a cabo para obtener la autorizacion correspondiente, pero
en su lectura nos deja entrever que puede considerarse como un acuerdo de
caracter internacional independiente, con un alto grado de especificidad, que
procura regular una materia en particular, es decir, como un tratado internacional
de conformidad con la Convencion de Viena sobre el Derecho de los Tratados.

No sdlo su contenido sustancial lo delimita como un tratado, en virtud de que
norma las disposiciones que permitiran la obtencion de los permisos de operacion
a ambos paises, sino desde el punto de vista estructural o formal, cuenta con un
preambulo, un apartado de definiciones y la parte dispositiva antes mencionada,
ademas de un Anexo que especifica por secciones el modus operandi de las
administraciones de ambos paises encargadas de llevar a cabo el programa. Con

'8 EI DOF de 7 de julio de 2011. Acuerdo por el que se crea una modalidad temporal del servicio de
autotransporte transfronterizo de carga internacional entre los Estados Unidos Mexicanos y los
Estados Unidos de América.
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estas especificaciones ni duda cabe que se trata de un tratado internacional. Sin
embargo, se le denomind Memorando de Entendimiento, por el cual entendemos
gue se utiliza para designar acuerdos sin formalidades, o instrumento por el cual
se registran compromisos que se agotan con su ejecucion directa e inmediata. En
este sentido la denominacion es la correcta, pero el tratamiento que se le dio no es
el de instrumento internacional, equiparado a tratado internacional.

Por consiguiente y tal como la Norma Fundamental en nuestro pais lo establece,
es el Ejecutivo Federal el encargado de llevar a cabo las negociaciones y
celebrarlo con apego a lo dispuesto por el articulo 89-X constitucional. El siguiente
paso parte del Senado de dicho tratado (en este caso Memorando de
Entendimiento) como parte de sus facultades constitucionales, conferidas en el
articulo 76-I, pero lamentable es que el Senado no haya cumplido las formalidades
necesarias, dejando sin sustento juridico a dicho Memorando.

Los unicos vestigios de lo que en la Camara de Senadores se discutio en relacion
con el tema de transporte, es una proposicion hecha por uno de los senadores de
la bancada priista, mediante la cual se instaba al Poder Ejecutivo a firmar el
Acuerdo que materializara la liberalizacién sin barreras para el transporte
transfronterizo.

Es dificil entender que todo el aparato legislativo administrativo no diera formalidad
juridica a tan importantisimo acuerdo, corriendo el riesgo de ser inconstitucional
por omisién a lo constitucionalmente establecido. Era menester que el Senado
hiciera uso de sus facultades, delegadas por el articulo 76-1 de la Constitucién en
conjunto con el Ejecutivo, pero al parecer celebrar tratados o acuerdos al vapor,
deja en el caos econOmico a los transportistas, inversionistas, productores,
exportadores, etc.

Por consecuencia, no existe ninguna publicacion en el Diario Oficial de la
Federacion de dicho Memorando, como por regla general se hace con todos los
tratados internacionales o acuerdos de esta naturaleza, segun la Ley sobre
Celebracion de Tratados, para que surtan efectos juridicos. Dicha formalidad
también era obligatoria considerando la Ley del Diario Oficial de la Federacién y
Gacetas Gubernamentales, que en su articulo segundo expresa que las
publicaciones (acuerdos, decretos, tratados internacionales) tienen por objetivo
gue sean aplicados y observados debidamente. El Memorando en mencién puede
encontrarse en la pagina de internet o portal de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, en el vinculo de Transporte/Autotransporte Federal, y es el Unico
medio en donde se puede consultar. Sin embargo, la publicacion en Diario Oficial
es imprescindible para que entre en vigor.
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Es por todo esto que nos cabe preguntar, cual fue el caracter que le dieron a este
Memorando y por qué los funcionarios, desde el Ejecutivo hasta el Secretario de
Comunicaciones y Transportes, el Senado de la Republica y la Secretaria de
Relaciones Exteriores fueron omisos ante esta disposicion constitucional.

Por otro lado, el mismo 7 de julio de 2011, se publicé en el Diario Oficial de la
Federacion, el Acuerdo por el que se crea la modalidad temporal del servicio de
autotransporte transfronterizo de carga internacional entre los Estados Unidos
Mexicanos y los Estados Unidos de América. Sin embargo, este documento sélo
contiene los lineamientos operacionales que deben cumplimentar los
transportistas estadounidenses. “Para las autoridades mexicanas, es suficiente
para sustentar desde el punto de vista juridico la existencia en el marco normativo
mexicano de este programa, lo que implica un desconocimiento de los efectos
juridicos que causa la incorporacién de un tratado a nuestro Derecho Interno.”*®

Cabe mencionar que éste Acuerdo, fue suscrito por el Subsecretario de
Transporte de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y se fundamentd su
competencia basicamente en el articulo 36, fracciones I, IX, XIl Y XXVII de la Ley
Organica de la Administracién Publica Federal y en los articulos 1°, 5 fracciones I,
Y1V, 12 Y 59 de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal.

En lo que respecta al contenido del Acuerdo, retoma lo dispuesto en el
Memorando de Entendimiento multicitado, regulando todas las disposiciones que
los transportistas norteamericanos deberan cumplir para obtener los permisos ante
la DGAF para operar y explotar el servicio de autotransporte transfronterizo de
carga internacional paso por paso, mismos que fueron analizados por la propia
Secretaria para concluirlo en tres etapas tal y como se acordé.

¢, Cual es la consecuencia de la omisién en la que incurrieron las autoridades
mexicanas, al no publicar el Memorando tal cual aparece en la pagina de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y solo publicar el acuerdo de 7 de
julio?

Como en parrafos anteriores se ha mencionado, el Memorando contiene los
lineamientos para ambas partes en relacion con la operatividad del transporte
transfronterizo entre ambos paises. Este es el documento que debid publicarse
para que surtiera los efectos juridicos, a quienes se encuentren interesados en
prestar el servicio y, en general a todos los agentes econdémicos involucrados con
el transporte de carga internacional. Si bien es cierto que el acuerdo de 7 de julio
de 2011, nos permite enterarnos de qué es lo que deben hacer los transportistas
extranjeros para internar sus camiones a México y prestar el servicio, también lo

¥ CANCINO GOMEZ, Rodolfo. op. cit. Pag. 86.
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es que resulta de mayor relevancia, que se les notifique a nuestros transportistas
gué deben hacer para otorgar el servicio del transporte transfronterizo de carga
internacional en territorio estadounidense.

Sin embargo, es menester recurrir al Federal Register para tener conocimiento de
los requisitos que los EUA imponen a los transportes mexicanos, complicando el
panorama juridico a quienes se dedican a esta actividad, distorsionando el sentido
de las publicaciones de este tipo de Acuerdos.

Es evidente que los alcances de este acuerdo llegaran de igual forma a las
empresas estadounidenses domiciliadas en México, pero el interés sustancial
pertenece también a los hombres camién o empresas mexicanas, sin lugar a
dudas. Después de tantos afios con el problema a cuestas, es inconcebible que no
se le otorguen los mayores beneficios a nuestras empresas transportistas y que no
se le dé la importancia necesaria para que caminen sin trabas hacia la obtencion
de las autorizaciones permanentes de operacion en los EUA. Mas aun y en
seguimiento con lo anteriormente escrito, estamos hablando de un Memorando
con caracter de Tratado Internacional, cuyo ambito de aplicacién es Federal, cuyo
cuerpo normativo genera derechos y obligaciones internacionales y reciprocas de
tal envergadura en virtud de que devienen del propio TLCAN, asi como de la
decision de un Panel al amparo del capitulo XX.

No se le puede negar la calidad de tratado a este Memorando porque el TLCAN
existe, desde 1994 con todas sus reglas, incluidos los periodos de liberalizacion de
los sectores acordados por los miembros signatarios. Materializar el Memorando
como independiente al tratado, podria considerarse como una reforma al mismo
tratado, cayendo la facultad de legislar en el Secretario de Comunicaciones y
Transportes. Es por esta razon que era necesario que siendo un tratado
independiente pasara por la aprobacion del Senado de la Republica; y aun cuando
el Memorando opere en calidad de s6lo un instrumento internacional que se agota
al cumplimentarse, este contiene modificaciones al propio TLCAN pudiendo
considerarse como reformas a un tratado internacional, mismas que no requieren
la simple firma de un Secretario de Estado.

2.2.2 Disposiciones implementadas en México y los EUA dentro del
Memorando de Entendimiento.

“Un Memorandum de Entendimiento es un documento que describe un acuerdo
bilateral o multilateral entre partes. El mismo expresa una convergencia de deseo
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entre las partes, indicando la intencion de emprender una linea de accion
comun.”?°

A menudo es utilizado en casos en los cuales las partes no desean emprender un
compromiso legal o en situaciones en las cuales las partes no pueden crear un
acuerdo legalmente obligatorio.

Es un hecho que el Memorando de Entendimiento sobre los Servicios de
Autotransporte Transfronterizo de Carga Internacional entre México y Estados
Unidos esta en operacion, con todo y las inconsistencias de las que he
mencionado en este trabajo de tesis. Lo que resulta ahora interesante es analizar
exhaustivamente los requisitos acordados para que cumplan los transportistas de
ambos paises.

La denominacion que se le da a tales reglas es la de reglas espejo, es decir, que
las mismas normas impuestas a mexicanos aplican para los extranjeros en
territorio nacional, bajo la perspectiva del principio de Trato Nacional de la
Organizacion Mundial de Comercio. La realidad es que, si bien es cierto que de
manera general esto es correcto, existen diferencias sustanciales que representan
incluso desventajas para los transportistas mexicanos frente a los
estadounidenses.

El Memorando establece las reglas del juego para ambos paises, divididas en las
requeridas como condiciones de pre-autorizacion, los permisos provisionales y por
altimo los permanentes. Cumplir con las condiciones de pre-autorizacion, es
donde los transportistas mexicanos encuentran las primeras dificultades. La PASA
incluye verificaciones y revisiones mas estrictas que las impuestas por México en
esta etapa.

Es aqui donde los mexicanos se ven obligados a someterse a todos los
estandares estadounidenses en materia de aduanas, seguridad, medio ambiente,
seguridad de los vehiculos, entre otros, mientras los estadounidenses sélo se
remiten a cumplir con normatividad con la que se encuentran familiarizados. En
verdad es un esfuerzo no soélo econdmico sino administrativo, que los
transportistas mexicanos deben llevar a cabo, lo cual no es comparable con la
normatividad un tanto laxa impuesta a los norteamericanos.

Aunado a lo anterior, no basta con todos los rubros a cubrir para la obtencion del
permiso provisional, sino que deben cumplir con la entrega de informacion util a la
PASA, aunque el propio Memorando especifica que la informacion no debe ser

2 WITKER, Jorge, Criterios para evaluarla experiencia juridica del TLCAN. Un estudio de caso: el
autotransporte de carga, en GAMBRILL, Mdnica (coord.) Diez afios del TLCAN en México, México,
Centro de Investigaciones sobre América del Norte. UNAM, 2006. Pag. 126.
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utilizada en la evaluacion del transportista para la determinacion de su entrada al
programa.

Respecto de los permisos provisionales y permanentes, el Memorando es un tanto
equilibrado respecto de las reglas a cumplir para la obtencién de los mismos; sin
embargo las reglamentaciones emanadas de cuestiones de seguridad se ven
acrecentadas para los mexicanos. Es importante resaltar que “Estados Unidos es
tajante y establece disposiciones especificas tales como la duracién del permiso
provisional, siendo éste de no menos de 18 meses, mientras que México no define
este periodo en este instrumento, sino hasta la publicacién del 7 de julio.”*

En cuanto a los permisos permanentes, el Memorando deja claras las reglas pero
hay un numeral un tanto vulnerable dentro de lo requerido para los transportistas
americanos, traducido mas bien en una obligacion para el aparato administrativo
mexicano encargado del tema de transporte. Este implica que si dentro de: 30 dias
naturales, a partir de la presentacién de todos los requisitos y el dictamen de
cumplimiento favorable, la autoridad mexicana correspondiente no ha emitido la
resolucién respectiva (permiso permanente de operacibn a empresas
estadounidenses) se entenderd como resuelta en sentido afirmativo.

Podria suceder que los transportistas americanos, aun no cumpliendo la
normatividad mexicana, por omision de las autoridades correspondientes (en este
caso la DGAF), obtenga un permiso permanente de operaciones dentro de nuestro
pais para prestar el servicio de transporte de carga internacional. Evidentemente,
encontrarse en este Memorando tal disposicion obliga fehacientemente a la DGAF
a enfocarse en la correcta procuracion del programa, al igual que las autoridades
norteamericanas se han obligado, pero esta disposicion no tiene su equivalente en
el Memorando por lo que se convierte en una pequefia puerta de facil acceso a
nuestro mercado, sin recibir nada a cambio.

Otro punto interesante es el articulo 6 del multicitado Memorando denominado
“Transicion a Apertura Completa”, a saber:

“En el momento en que el DOT notifique al Congreso de los EUA que las
disposiciones de la ley de los EUA, incluyendo aquellas en relacion al
cumplimiento con la recopilacion de datos estadisticos y analisis de la fase inicial,
se han cumplido, el DOT notificard también a la SCT y las Partes otorgaran
acceso total a los transportistas de la otra Parte para operar servicios de

! CANCINO GOMEZ, Rodolfo. op. cit. Pag. 92.
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autotransporte transfronterizo de carga internacional, sujetos a las leyes y
regulaciones nacionales aplicables.”??

De la lectura de este articulo (Memorando de entendimiento entre la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes de los Estados Unidos Mexicanos y el
Departamento de Transporte de los Estados Unidos de América sobre los
Servicios de Autotransporte Transfronterizo de Carga Internacional), podemos
concluir que sigue siendo potestad de los EUA determinar el momento de otorgar
y a quienes otorgar los permisos permanentes de operacion; o sea, la decisiéon
recae en el vecino del norte la apertura comercial en materia de autotransporte. En
este sentido, no existe reciprocidad ni ventajas a los transportistas mexicanos. La
situacion mantiene su estatus de incertidumbre, lo que significa la inviabilidad de
este Memorando, desde una perspectiva operacional sin sustento juridico.

La siguiente situacion a la que los transportistas se enfrentan, es la forma de
gobierno de los EUA, definida brevemente como “una unidon nacional, dotada de
un gobierno con facultades expresas y limitadas. Cada estado conserva su
autonomia para, dentro de la amplia zona residual de competencias que no se
reservo la Federacion, expedir su propia Constitucion y por ende su legislacion,
administracion y justicia.”?®

Por lo anterior, implica preguntarse cuantas disposiciones deben cumplir los
transportistas mexicanos al cruce con la frontera, si es que tiene como punto de
destino uno mas alld de las zonas comerciales. ¢COmo se negocié esa
problemética ante la firma del Memorando? ¢Realmente existe un plano de
igualdad frente a los compromisos asumidos, no solo en el Memorando sino en el
TLCAN mismo?

Las diferencias sustanciales entre ambas formas de gobierno construyen de
manera natural una brecha de gran amplitud, que desde el punto de vista juridico
requeria de trabajos intensos desde la firma del TLCAN, situacion que no sucedio
y que ha abierto las probleméticas actuales de nuestro pais en su relacion
comercial con los EUA.

Esta discusion es antafia y bien sabida; pero, ¢como resuelven este problema los
transportistas? La respuesta no estaba clara a la firma del acuerdo; sin embargo
uno de los mayores avances que han logrado los transportistas mexicanos es la

2 Memorando de Entendimiento entre la Secretaria de Comunicaciones y Transportes de los
Estados Unidos Mexicanos y el Departamento de Transporte de los Estados Unidos de América
sobre los Servicios de Autotransporte Transfronterizo de Carga Internacional. Anexo |, Seccién I,
numeral 3. Pag. 13.

% GAMAS TORRUCO, José, “El estado federal: origenes, realidades y perspectivas”. Gaceta
Mexicana de Administracion Publica Estatal y Municipal Temas actuales sobre organizacion y
funcionamiento de regimenes federales, nim. 54-55, Afio 1996. Pag. 15.
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adhesion a dos acuerdos que operan las relaciones entre los EUA y Canada: el
denominado Plan Internacional de Registro (IRP por sus siglas en inglés) y el
Acuerdo Internacional del Impuesto sobre el Combustible.

2.3 La renegociacion del autotransporte en el comercio de México con los
EUA.

Ante los problemas para la apertura de las fronteras en el marco del TLCAN, es
importante resaltar la importancia de los servicios de transporte de carga para el
modelo exportador mexicano. “Los datos del comercio entre México y EUA
muestran, primero, que el transporte de carga mediante automotores es el
principal modo de acarreo utilizado para movilizar las mercancias comerciadas
entre ambos paises, y segundo, que dicho comercio se ha incrementado tanto en
valores absolutos como en términos de la relacidon del transporte automotor
respecto a otras modalidades.”?*

A continuacion, explicaremos la importancia del transporte en el comercio de
México y los EUA mediante cuatro subtemas tales como: Los problemas del
comercio de carga entre México y Estados Unidos, implicaciones de la
problematica de transporte en inversion extranjera, los transfers. Una forma de
operacion transfronteriza, y el sector de transporte en México.

2.3.1 Los problemas del comercio de transporte de carga entre México y
los EUA.

El transporte de carga es una de las actividades mas reguladas de la economia
por sus repercusiones en el equipamiento de las ciudades, la infraestructura vial,
la seguridad de las personas y el cuidado del medio ambiente.

En los paises desarrollados las empresas transportistas se enfrentan a una
regulacion mas restrictiva que en los menos avanzados debido a que aquéllas
tienen fuentes de financiamiento mas diversificadas para responder a cambios en
las reglas de licenciamiento, renovacion de flota, adaptacion de equipos de
seguridad, y ademas porque el aparato estatal tiende a ser mas coercitivo en el
cumplimiento de las reglas que en los paises de menor desarrollo relativo. En este
sentido hay suficientes evidencias practicas que muestran que entre México y los
EUA hay fuertes asimetrias en los modelos de regulacién a los que se deben
sujetar las empresas de transporte de carga.

Esas asimetrias son el primer obsticulo para la eliminacion de las barreras al
comercio entre ambos paises. En los EUA son multiples los sectores sociales que
se oponen a abrir la frontera para los transportistas mexicanos: ambientalistas,

** MENDOZA, Jorge Eduardo, op. cit. Pag. 42.
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politicos, sindicalistas, competidores potenciales y grupos defensores de los
derechos civiles.

A continuacion se presenta una cronologia de los conflictos relacionados con la
problematica del autotransporte, que se originaron desde hace casi dos decenios.

Antes de 1982 los camiones de carga con domicilio en México podian solicitar
autorizacion para operar en los EUA mediante una solicitud presentada a la
antigua Comision Interestatal de Comercio.

Mediante la Ley de Reforma de la Regulacion de Transporte de 1982, el Congreso
impuso una moratoria de dos afios a la expedicion de nuevos permisos de
autorizacién para la operaciéon de los camiones de carga con domicilio en los
paises vecinos. La legislacién autoriz6 al presidente a eliminar o modificar la
moratoria conforme al interés nacional.

La Ley obedeci6 a que ni México ni Canada permitian a los camiones
estadounidenses el acceso a sus mercados, como lo hacian los EUA.

Mientras que el asunto con Canada se resolvid de manera expedita con la
cancelacién de la moratoria a los automotores de ese pais, el problema con
México se atendié hasta las negociaciones del TLCAN a principio de los afios
noventa. Interpretaciones ejecutivas y legislativas mantienen la moratoria para los
camiones mexicanos desde 1982.

La moratoria ha respetado los permisos expedidos antes de 1982; sigue vigente el
acceso irrestricto a quienes cuentan con autorizacion, pero no se expiden nuevos
permisos.

También tienen acceso ciertos camiones cuya operacion esta fuera de la
jurisdicciéon de la Comision Interestatal de Comercio. Estas unidades reciben
certificados de registro de la forma OP-2 que les permiten circular sélo en las
zonas fronterizas: camiones de carga con domicilio en México propiedad de
estadounidenses, camiones de carga domiciliados en México propiedad de aquel
pais portadores de bienes exentos, y camiones mexicanos que solo atraviesan el
territorio estadounidense para entrega, o camionetas tipo pick-up de carga o
pasajeros en Canada.

Los términos del Anexo 1 del TLCAN prevén que los EUA levantaran de manera
gradual la moratoria a los camiones con domicilio en México, para que éstos
operen mas allq de las zonas fronterizas. De acuerdo con la primera fase del
TLCAN, el 1 de enero 1994 el presidente modifico la moratoria y la Comision
Interestatal empezd a admitir solicitudes de autobuses de pasajeros con domicilio
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en México para conducir unidades en contratos de flete o recorridos turisticos en
el pais septentrional.

En diciembre de 1995, la Comisién Interestatal de Comercio promulgd una regla y
un formato revisado [forma OP-1 (MX)] para procesar las solicitudes de camiones
de origen mexicano, en anticipo de la segunda fase del TLCAN que autorizaba el
acceso de estas unidades a los cuatro estados fronterizos, y la tercera fase que
permite el acceso a todo el territorio estadounidense.

Con la Ley de Terminacién de la Comision de 1995, el Congreso autorizo al
presidente a eliminar o modificar la moratoria con el fin de cumplir los
compromisos comerciales y de transporte de EUA. Esta ley disolvid la Comisién y
transfiri6 sus atribuciones en materia de transporte de carga a la Secretaria de
Transporte, que las delegd a la Oficina de Automotores de Carga de la
Administracion de Carreteras Federales.

El 15 de diciembre de 1995, la International Brotherhood of Teamsters pidi6 una
suspension urgente de la Regla de la Comision en la Corte de Apelaciones de los
EUA del Distrito de Columbia, alegando que la Comision actuaba de forma
caprichosa y arbitraria con relacion al aspecto de seguridad de la operacién de los
camiones mexicanos. Pedian agregar al formato de solicitud preguntas sobre
seguridad tratando de garantizar que los solicitantes cumplieran las normas
aplicables.

El 18 de diciembre de ese afio el Departamento de Transporte de los EUA anunci6
la suspension indefinida de la aplicacion de las disposiciones del TLCAN para el
acceso de los camiones de carga. La corte fall6 en contra de la peticion de los
teamsters y mas tarde ordend mantener el caso en suspension hasta que se
decidieran los procedimientos para las solicitudes de camiones mexicanos que
desearan operar mas alla de la frontera. Cabe mencionar que alrededor de 190
camiones habian presentado el Formato OP-1 (MX).

2.3.2 Implicaciones de la problematica de transporte en inversion
extranjera.

El tema de la inversidn extranjera en los EUA (aplicada a transportistas
mexicanos), tal y como lo explicamos en el subtema anterior denominado “Los
problemas del comercio de carga entre México y los EUA.”, fue resuelto por su
eliminacion de la moratoria de 1982. Pero los alcances de la apertura en materia
de inversion extranjera en nuestro pais (transportistas estadounidenses) no
guedaron del todo claros.
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Las implicaciones en este tema dependen de la interpretacion entre el transporte
internacional de carga y el transporte transfronterizo de carga internacional. La
reserva referida en el Anexo | del TLCAN: Reservas en relacion con medidas
existentes y compromisos de liberalizacion, se encauza en el tema del transporte
internacional de carga, que como se comentd, también es conocido como
cabotaje. Para precisar, el cabotaje se realiza entre dos puntos del mismo pais y
tal como lo ejemplifica el Maestro Faya, es “el traslado de mercancias producidas
dentro de México a cualquier otro destino nacional”.?®

Es esta actividad la que se encuentra reservada, de conformidad con el TLCAN y
la Ley de Inversion Extranjera en su articulo 6, fraccion |, a mexicanos o
sociedades mexicanas con clausula de exclusion de extranjeros. Sin embargo, y
de manera desafortunada, no ha quedado clara esta disposicion en virtud de lo
siguiente.

Para que se diera la recepcion del TLCAN de conformidad con las leyes
nacionales, la Ley de Inversion Extranjera, en su articulo Sexto transitorio,
contiene una redaccién que se presta a la confusion y podria resultar inoperante, a
saber:

ARTICULO SEXTO: Estan reservadas de manera exclusiva a mexicanos o a
sociedades mexicanas con clausula de exclusién de extranjeros las actividades de
transporte terrestre internacional de pasajeros, turismo y de carga entre puntos del
territorio de México y el servicio de administracion de centrales camioneras de
pasajeros y servicios auxiliares.

Sin embargo en las actividades mencionadas la inversién extranjera podra
participar de conformidad con las disposiciones siguientes:

» A partir del 18 de diciembre de 1995, hasta el 49% del capital social de
sociedades mexicanas;

» A partir del 1° de enero del afio 2001, hasta el 51% del capital social de
sociedades mexicanas; vy,

» A partir del 1° de enero del afio 2004, hasta el 100% del capital social de
sociedades mexicanas sin necesidad de obtener resolucion favorable de la
Comision.

El error es meramente de redaccion pero con serias consecuencias. El transporte
internacional de carga, en esta redaccion esta referido al cabotaje puesto que
habla de llevarse a cabo entre puntos del territorio nacional, mismo que esta de

> FAYA, Alejandro, Inversidn extranjera en paqueteria, mensajeria y transporte de carga:
Jresistencia o estado de derecho?, Red Mexicana de Competencia y Regulacion. (CIDAC). 2010.
Pag. 23.
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manera literal y fuera de interpretacion, establecido de manera prohibitiva en el
TLCAN.

Se debid haber adecuado el término transporte de carga internacional, misma que
esta referido a la carga, para que pudiera estar de conformidad con el TLCAN. Es
inconcebible que el mismo tratado asi lo establezca y no fue suficiente para que
las autoridades no crearan estas inconsistencias. Este es el fundamento para que
empresas extranjeras pudieran adentrarse en actividades de cabotaje, en
contravencion con las disposiciones internacionales, ademas de cobijarse en la
figura de la inversidn neutra que pone en desventaja a los transportistas
nacionales.

2.3.3 Los transfers. Una forma de operacion transfronteriza o una
solucion.

Por otro lado no hay que dejar de mencionar un detalle que inclina méas la balanza
respecto de la inoperatividad del Memorando mencionado anteriormente. El 18 de
marzo de 2003 se publicé en el Diario Oficial el Acuerdo por el que se establecen
las modalidades en el servicio de autotransporte federal de carga, denominados
transporte o arrastre de remolques y semirremolques en los cruces fronterizos,
cuyo ambito de operacion exclusivamente comprende la franja de 20 kilometros
paralela a la linea divisoria internacional con los EUA.

Este acuerdo ha operado con éxito creando la logistica actual que llevan a cabo
las empresas dedicadas a este rubro; es asi como se crearon los llamados
transfers que no son mas que los transportistas que con autorizacion de la SCT,
enganchan un remolque o semirremolque dentro de territorio mexicano, cruzan la
frontera para que no mas all4d de los 20 kilometros desenganchen de nuevo el
remolque o semirremolque, permitiendo que un transportista estadounidense lo
enganche de nuevo y pueda trasladarlo a su destino comercial y viceversa.

Este modus operandi permitid que no cayera el intercambio comercial de bienes
en los EUA, ya que los costos por el traslado de mercancias a determinado punto
de la Union Americana mas alla de las zonas comerciales aumentan, sin que
encuentren compensacion financiera al no traer mercancia de vuelta. Por lo tanto
resulta mas factible recurrir a la inversion extranjera, tener participacion en las
empresas norteamericanas, para importar mercancias desde la franja de 20 km,
gue incurrir en gastos no retribuibles al perder, por asi decirlo, el viaje de regreso,
que a su vez representa gastos poco costeables.

En un supuesto de que el Memorando tenga resultados, los transfers no dejaran
de operar en vista de que resulta mas sencillo utilizarlos que cubrir la inmensidad
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de requisitos impuestos por EUA, aunado al tiempo que toma obtener un permiso
provisional y posteriormente su renovacion hasta convertirlo en permanente.

50



CAPITULO Il

Facilitacion Comercial y Logistica
Internacional.

Logistica Interndcional



3.1 Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio de la OMC.

En diciembre de 2013, los Miembros de la OMC concluyeron, en la Conferencia
Ministerial de Bali, las negociaciones en torno al Acuerdo sobre Facilitacion del
Comercio (AFC), el cual tiene como objetivo fundamental que “las operaciones del
comercio internacional sean mas expeditas y eficientes, mediante la simplificacion,
la racionalizacion y la armonizacion de los procedimientos comerciales, la
documentacion y los flujos de informacién.”?®

Cabe mencionar que el AFC consta de tres secciones:

La seccion | contiene disposiciones para agilizar el movimiento, el levante y el
despacho de aduana de las mercancias, incluidas las mercancias en transito.
Aclara y mejora los articulos V, VIII y X del GATT de 1994, tal y como se explica a
continuacion:

En relacién al articulo V relativo a la libertad de transito, esto obedece al hecho de
gue se considera necesario resolver los problemas que afectan a los paises en
desarrollo sin litoral, que se ven afectados con los altos costos que se producen
como consecuencia del pago de fletes y seguros. Esos costos tienen una
repercusion directa en la competitividad y afectan la supervivencia de los paises
mas pobres sin litoral.?’

Los transportes en transito no serdan objeto de demoras®® ni aplicaciones
discriminatorias en relaciéon con otras que utilice las rutas mas convenientes para
el transito internacional, quedando exentos de derechos de aduana y de todo
derecho de transito o de cualquier otra carga relativa al transito, con excepcion de
los gastos de transporte y de las cargas imputadas como gastos administrativos
ocasionados por el transito o como costo de los servicios prestados.

En el caso del articulo VI, relativo a los derechos y cargas (distintos de los
aranceles y los impuestos internos) aplicados en conexion con la importacion o la
exportacion, se establece que:

6 Organizacién Mundial del Comercio, [en linea] Formato HTML, Disponible en Internet:

http://www.tfafacility.org/es. (Consultado el 22 de marzo de 2016).

7 Un palis sin litoral es aquél que no tiene salida al mar o al océano, lo que les representa una
desventaja ya que no tienen acceso a las riquezas que ofrece el litoral marino, como la pesca y
especialmente el comercio maritimo. Actualmente, esos paises han conformado un grupo con el
objetivo de articular y promover sus intereses economicos colectivos, obteniendo concesiones,
facilidades y recursos financieros adicionales de los paises en transito, paises donantes e
institucionales internacionales y regionales de desarrollo.

® Ej. De demoras o restricciones innecesarias: Romper los sellos, cuando no existen sospechas de
irregularidades; Exigir que se descargue la mercancia y se transporte en vehiculos nacionales;
Poner escoltas;- Exigir especificaciones de seguridad no razonable para los vehiculos extranjeros:-
garantias excesivas y Cargas y reglamentaciones razonables.
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» Se limitaran al costo aproximado de los servicios prestados,
» No constituiran una proteccion indirecta a los productos nacionales; y
» No constituiran gravdmenes fiscales a la importacion o la exportacion.

Un aspecto crucial es lograr acuerdos para la reduccion de los derechos y cargas
en frontera. Por tanto este objetivo cae dentro de la armonizacién y simplificacion
que facilitaria el comercio entre los paises miembros de la OMC, sumado a reducir
al minimo los efectos y la complejidad de las formalidades de importacién y
exportacion y simplificar los requisitos relativos a los documentos exigidos para la
importacion.

Las disposiciones se hardn extensivas a los derechos, cargas, formalidades y
prescripciones impuestos por las autoridades gubernamentales o administrativas,
en relacion con la importacion y la exportacion y con inclusion de los referentes a:

Las formalidades consulares, tales como facturas y certificados consulares;
Las restricciones cuantitativas;

Las licencias;

Los documentos que han de presentarse, la documentacion y la expedicion
de certificados;

» Los andlisis y la inspeccion.

YV V VYV

El Articulo X, que los estudiosos han considerado como la base juridica del
principio de transparencia correspondiente a la publicacion y aplicacion de los
reglamentos comerciales, pretende fundamentalmente:

» La pronta publicacion de todas las leyes, reglamentos, decisiones judiciales
y administrativas de aplicacion general que afecten las importaciones y las
exportaciones,

» Que con la publicacién, los gobiernos y comerciantes tengan conocimiento
de ellos.

» Que ninguna medida pueda ser aplicada antes de su publicacion oficial.

Dentro de este proceso de transparencia, la confidencialidad tiene un peso
especifico, entendiéndose que existe un compromiso entre los paises miembros
de la OMC a no revelar informaciones de caracter confidencial, cuya divulgacion
pueda constituir obstaculo para el cumplimiento de leyes, o en caso contrario
afecte, el interés publico o lesione los intereses legitimos de las empresas publicas
o privadas. De tal forma, que las leyes y reglamentos se aplicaran y administraran
de manera uniforme, imparcial y razonable.?

? La Administracién debe respetar los estandares minimos del debido proceso (transparencia,
equidad, etc.).
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La seccion Il contiene disposiciones sobre trato especial y diferenciado que
permiten a los paises en desarrollo y menos adelantados determinar cuando
aplicaran disposiciones especificas del Acuerdo e identificar las disposiciones que
solo podran aplicar después de recibir asistencia técnica y apoyo para la creaciéon
de capacidad.

La seccién Il contiene disposiciones que establecen un comité permanente de
facilitacion del comercio en la OMC y exigen que los Miembros tengan un comité
nacional para facilitar la coordinacion interna y la aplicacién de las disposiciones
del Acuerdo.

Por lo anterior, la facilitacion del comercio busca agilizar los problemas actuales
gue se presentan tanto a los comerciantes como a las autoridades en las aduanas,
donde es importante contar con una automatizacion de los procesos para
desplazar a los engorrosos tramites y evitar retrasos en frontera. En tal sentido, es
una prioridad el uso de inteligencia tecnolégica, dando prevalencia a los
procedimientos cibernéticos en lugar de los procedimientos manuales, que
ademas de generar excesivo papeleo, son mas proclives a errores y aumentan los
costos de transaccién para comerciantes.

3.2 Convenio Internacional para la Simplificacion y Armonizacion de los
Procedimientos Aduaneros (Convenio de Kyoto) 1974.

El convenio internacional para la simplificacion y armonizacién de los regimenes
aduaneros, o Convenio de Kioto, adoptado el 18 de mayo de 1973, entrd en vigor
el 25 de septiembre de 1974. Aun cuando México no se adheria al Convenio de
Kyoto, sus disposiciones fueron base para redactar la Ley Aduanera publicada en
el DOF el 30 de diciembre de 1981, en vigor desde el 1° de julio de 1982, ley que
abrog6d el Cédigo Aduanero de los Estados Unidos Mexicanos, publicado en el
DOF el 31 de diciembre de 1951.

“Este convenio nacié como un instrumento internacional tendiente a disminuir las
divergencias existentes entre los regimenes aduaneros de los distintos paises,
que pudieran obstaculizar el comercio internacional.”® En tal sentido, las normas
contenidas en dicho convenio fueron orientadas a alcanzar un alto grado de
simplificacion y armonizacion de los regimenes aduaneros a nivel mundial, de tal
forma que desde su entrada en vigor jugo un papel fundamental en la facilitacion
de los procedimientos aduaneros y del crecimiento del comercio internacional, asi
como del desarrollo econdmico de los paises del mundo, bajo la premisa de que

% TREJO VARGAS, Pedro. Nuevo Derecho Aduanero Electrénico, editorial Novum, México, 2015,
Péag. 377.

54



las adunas y los procesos aduaneros no deben ser utilizados como barreras al
comercio internacional y el crecimiento de los paises.

3.2.1 Convenio de Kyoto Revisado (1999).

La innovacion tecnoldgica del conocimiento, asi como la urgente necesidad de
establecer aduanas mas competitivas y modernas, con esquemas de eficiencia y
procedimientos informaticos que satisfagan las necesidades de los usuarios de las
aduanas, dieron lugar a la revision de los métodos y procedimientos aduaneros
tradicionales. En 1995 se vislumbraba la necesidad de actualizar las disposiciones
del Convenio de Kyoto de 1974, con el propésito fundamental de incorporar
técnicas y practicas aduaneras mas modernas, asi como la contestacion de ciertas
deficiencias del mismo en relacibn con aspectos que formaban parte de sus
objetivos principales®, por lo que dichas circunstancias determinaron el inicio de
un proceso de revision global del instrumento internacional mencionado.

Asi las cosas, la OMA revisé y actualizd el marco normativo del Convenio de
Kyoto para asegurar las demandas presentes del comercio internacional,
adoptando la Version Revisada del Convenio de Kyoto de junio de 1999 como
nuevo prototipo de procedimientos modernos y eficaces de las aduanas en el siglo
XXI. Esta Version Revisada del Convenio, después de un poco mas de seis afios y
medio de haber sido realizada, entré en vigor el 3 de febrero de 2006, tres meses
después de las 40 Partes Contratantes de la Convencion de Kyoto (1974) firmaran
el Protocolo de Enmienda sin reserva de ratificacion.

El Convenio consta del texto o cuerpo del Convenio y 31 Anexos gue contienen
normas para la simplificacion y armonizacién de los regimenes aduaneros y de
ciertos procedimientos o formalidades aduaneras.

Cualquier Miembro de la Organizacién Mundial de Aduanas o de la Organizacion
de las Naciones Unidas o de sus Instituciones especializadas podra suscribir el
Convenio y, al hacerlo, tenia que aceptar también, al menos, uno de sus Anexos.

Dentro del ambito de aplicacion del Convenio, no se establece ningan
impedimento para que una parte contratante otorgue mayores facilidades que las

%1 El Convenio de Kyoto Revisado tiene como objetivos:

> Eliminar las divergencias entre los regimenes y las practicas aduaneras de las Partes
Contratantes que pueden obstaculizar el comercio internacional y otros intercambios
internacionales;

» Responder a las necesidades del comercio internacional y de las Aduanas en materia de
facilitacién, simplificacién y armonizacion de los regimenes;

» Asegurar unas normas apropiadas de control aduanero; y

» Permitir que las Aduanas puedan responder a los importantes cambios operados en el
ambito empresarial.
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previstas en el propio convenio, recomendado a cada parte contratante la
posibilidad de que conceda facilidades aduaneras tan ampliamente como le sea
posible.

También el Convenio reconoce expresamente que no constituye impedimento
para que las legislaciones nacionales regulen y establezcan prohibiciones o
restricciones con respecto a mercancias sujetas a control aduanero.

3.3 Marco Normativo SAFE de la OMA.

En junio de 2005, en las sesiones del consejo en Bruselas, Bélgica, la
Organizacion Mundial de Aduanas, aprob6 el Marco Normativo para Asegurar y
Facilitar el Comercio Global (SAFE por sus siglas en inglés), al que México se
adhirié en la misma fecha.

El texto de la version del 2007 contenia principalmente las disposiciones
detalladas sobre los requisitos y obligaciones para la aduana y los Operadores
Econdmicos Autorizados, que en un principio figuraban en un documento
independiente.

En junio de 2010, la OMA publico el Documento SAFE que reune todos los
documentos y directrices de la OMA destinadas a respaldar la aplicacion del
Marco Normativo SAFE.

Este Documento contiene el Marco normativo SAFE, las Directrices relativas a la
gestion de la cadena logistica integrada, la Guia de aplicacion del programa
relativo a los OEA, el Modelo de recurso de apelacion relativo a los OEA, las
Directrices sobre la compra y la instalacion de equipos de escaneo/inspeccién no
intrusiva, el mecanismo de actualizacion de los elementos de datos del SAFE, la
Directrices relativas a la reanudacion de las actividades y las preguntas
planteadas con mayor frecuencia por las pequefias y medias empresas. Se
agregaron al documento las directrices para la elaboracion de un Acuerdo de
reconocimiento Mutuo y un Modelo de OEA.

SAFE “es un programa que consiste en fortalecer la seguridad de la cadena
logistica internacional a través de la implementacién de estandares minimos de
seguridad, internacionalmente reconocidos, en coordinacion con el sector
privado.”*?

Los alcances del programa son: En un principio las empresas que realicen
operaciones de exportacion de los sectores productivos: Eléctrico, Electronico,

%2 ESPLUGUES MOTA, Carlos. Derecho del Comercio Internacional. 3ra edicién. Tirant lo Blanch,
2009. Pag. 146.
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Aeroespacial, Automotriz de la industria terminal, y finalmente Empresas
Certificadas de cualquier apartado/sector.

El Marco Normativo SAFE tiene por finalidad:

» Crear normas que garanticen la seguridad y facilitacion de la cadena
logistica a nivel mundial para promover la seguridad y previsibilidad;

» Permitir el control integrado de la cadena logistica en todos los medios de
transporte;

» Ampliar el papel, las funciones y las capacidades de las Aduanas para que
puedan enfrentar los desafios y aprovechen las oportunidades del siglo XXI;

» Reforzar la cooperacion entre las Administraciones Aduaneras para
detectar envios de alto riesgo;

» Fortalecer la cooperacion entre las Aduanas y las empresas;

» Promover el movimiento fluido de las mercaderias a través de cadenas
logisticas internacionales.

Cabe mencionar que, el Marco SAFE consta de cuatro elementos.

1.- El Marco armoniza los requisitos de la informacion electrénica avanzada sobre
los envios destinados al interior, al Marco Normativo SAFE de la OMA Junio 2012
exterior 0 que estan en transito.

2.- Cada pais que adopte el Marco SAFE se compromete a aplicar un enfoque de
analisis de riesgo para resolver las amenazas de la seguridad.

3.- Estipula que, a pedido del pais de destino, la Administracion Aduanera del pais
de despacho realizard4 una inspeccion de los contenedores y de la carga de alto
riesgo con destino al exterior, preferentemente utilizando equipos de deteccion no
intrusiva como por ejemplo, maquinas de rayos X y detectores de radiacion.

4.- Define los beneficios que las Aduanas ofreceran a las empresas que cumplan
con las normas de seguridad de la cadena logistica.

Asimismo, el Marco SAFE se basa en dos pilares:

Pilar Aduana — Aduana: Las Aduanas deben trabajar conjuntamente utilizando
normas comunes aceptadas para optimizar la seguridad y la facilitacion de la
cadena logistica internacional a través de la armonizacion de los requisitos de la
informacion electronica anticipada de carga sobre embarques de entrada, salida y
en transito, asi como dando un enfoque coherente de gestion de riesgos para
abordar las amenazas de seguridad.
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Pilar Aduana — Sector Privado: Facilitar y promover el comercio exterior,
fomentando el establecimiento de sistemas y practicas de seguridad para
garantizar la legitimidad de sus operaciones y reducir el riesgo de contaminacion
de sus mercancias.

3.4 C-TPAT: Customs-Trade Partnership Against Terrorism.

A partir de los ataques del 11 de septiembre del 2001, Estados Unidos puso en
marcha el programa Customs Trade Partnership Against Terrorism.

“Es una iniciativa anti-terrorista de la Aduana de Estados Unidos de Norte América
gue conmina a la industria a tomar medidas conjuntas a fin de evitar que la carga
comercial sea contaminada con sustancias ilegales o no manifestadas, tales como
armas, drogas o explosivos.”

EL programa tiene el objetivo de resguardar toda la cadena de distribucién
impidiendo asi que los movimientos del comercio internacional sirvan como
herramienta al terrorismo y al trafico ilegal.

Imagen 6.
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Fuente: http://www.wcoomd.org (Consultado el 23 de octubre de 2015).

La certificacion C-TPAT solo puede ser emitida por la Aduana de Estados Unidos
y para ser candidato a ella se debe cumplir con los principios establecidos por
dicha dependencia, los cuales incluyen:

1. Seguridad de procedimientos.

Para ser miembro de la C-TPAT, las compafias deben asegurar que disponen de
procedimientos en aplicacion para protegerse contra el material no manifestado
gue ingresa a la cadena de abastecimiento. Los controles de seguridad sugeridos

* U.S. Customs and Border Protection, [en linea] Formato HTML, Disponible en Internet:

http://www.cbp.gov/ border -security/ports-entry/cargo-security/c-tpatcustomstradepartnersh ip-
against-terrorism. (Consultado el 23 de octubre de 2015).
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incluyen la introduccidon y retiro supervisados de carga; el apropiado marcaje,
pesaje, recuento y documentacion de la carga y del equipo comprobados con los
documentos del manifiesto; la deteccion de mermas y excedentes, y la verificacion
de los sellos de los contenedores.

Verificaciones aleatorias. Deben conducirse evaluaciones aleatorias e inopinadas
de las areas bajo control de la compaiiia dentro de la cadena de abastecimiento.

2. Seguridad fisica.

La C-TPAT exige que todos los edificios y patios ferroviarios sean construidos con
materiales que resistan el ingreso ilegal y los protejan contra la intrusion
proveniente del exterior. La seguridad fisica debe incluir cercas perimétricas;
dispositivos de cerradura en las puertas exteriores e interiores, ventanas,
portones, y cercas; iluminacion adecuada dentro y fuera de la instalacién, y la
separaciéon y marcaje de mercaderia internacional, nacional, de alto valor, y
peligrosa dentro del almacén, usando un area segura, enjaulada o de lo contrario,
cercada.

3. Seguridad de personal.

La C-TPAT pide a las compafiias miembros que efectien una verificacion de
empleos y entrevistas a los candidatos a empleo, incluyendo periédicas
verificaciones de antecedentes y verificaciones de solicitudes.

4. Educacion y entrenamiento.

La certificacion C-TPAT exige que se proporcione un programa de concienciacion
de seguridad a los empleados. Este programa debe incluir entrenamiento para
reconocer conspiraciones internas, mantener la integridad de la carga, y
determinar y hacer frente al acceso no autorizado.

5. Procedimientos para el manifiesto.

La C-TPAT exige que los manifiestos sean completos, legibles, precisos y
remitidos a la aduana antes que arribe el embarque.

6. Seguridad del transporte.

El cumplimiento con C-TPAT exige que se mantenga la integridad del transporte
para proteger contra la introduccion de personal y material no autorizados. Para
cumplir con este objetivo, “la aduana recomienda el reconocimiento fisico de todas
las areas facilmente accesibles, la proteccion de los compartimientos y paneles
internos y externos, y procedimientos para reportar los casos en que se descubra
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personal no autorizado, materiales que no estan en los manifiestos, o sefiales de
manipulacién indebida.”®*

3.5 Business Alliance for Secure Comerse.

Business Alliance for Secure Comerse “es un programa de cooperacion entre el
sector privado y organismos nacionales y extranjeros, creado para fomentar un
comercio internacional seguro. EI BASC es un programa voluntario que busca,
promueve y apoya el fortalecimiento de los estandares de seguridad y proteccion
del comercio internacional.”®

El objetivo primordial es promover dentro de sus asociados el desarrollo y
ejecucion de acciones preventivas destinadas a evitar el contrabando de
mercancias, narcoticos y terrorismo a través del comercio legitimo.

El BASC, se ha consolidado como modelo mundial de los programas de
cooperacion, gracias a la asociacion exitosa entre el sector empresarial, aduanas,
gobiernos y organismos internacionales que lograron fomentar procesos y
controles seguros.

La cooperacion se fundamenta principalmente en un intercambio permanente de
experiencias, informacion y capacitacién, lo cual ha permitido a las partes
incrementar sus conocimientos y perfeccionar sus practicas en un esfuerzo por
mantener las compafias libres de cualquier actividad ilicita y a la vez facilitar los
procesos aduaneros de las mismas.

Las empresas asociadas al programa BASC, ademas de gozar de este prestigio,
reciben una serie de ventajas competitivas y beneficios dentro de los que se
encuentran:

» Contacto directo y permanente con los organismos Yy autoridades
nacionales e internacionales que cooperan con el Sistema de Gestion en
Control y Seguridad.

» Incentiva el comercio exterior de una manera segura. Incrementa y
mantiene los mercados internacionales, facilitando la entrada de los
productos nacionales a otros paises.

» Fomenta la cooperacion internacional reduciendo el riesgo de que las
cargas legales sean utilizadas para actividades ilicitas.

» Optimiza los procesos y operaciones de la cadena logistica del comercio
exterior.

¥ ESPLUGUES MOTA, Carlos. op. cit. Pag. 172.
® Business Alliance for Secure Comerse, [en linea] Formato HTML, Disponible en Internet:
http://www.wbas co.org/ espanol/normas.htm. (Consultado el 25 de octubre de 2015).
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» Promueve la normalizacion y estandarizacion de procedimientos de la
Cadena de Comercio Exterior.

» Fomenta un ambiente de trabajo seguro.

» Estimula la productividad con Seguridad.

Cabe mencionar que el sistema de Gestion de control y seguridad BASC esta
soportado en una norma y estandares internacionales de seguridad armonizados
con: C-TPAT, cddigo PBIP, Marco normativo de la OMA, Sistemas de Gestion ISO
9000/2000, ISO 14000, ISO 19011, OSHAS.

3.6 Programa Alianza para el Comercio Seguro.

México al igual que muchos paises de alguna manera el crimen organizado ha
buscado a las cadenas de suministros de grandes voliumenes para infiltrarse en
algunos esquemas de falsificacién o de invasion a los embarques de mercancias
con productos prohibidos.

Asi como Estados Unidos tiene su certificacion C-TPAT México cuenta con el
PACS que pretende fortalecer la seguridad de la cadena logistica de todos los
actores del comercio exterior.

El objetivo del Programa “es establecer estandares minimos de seguridad vy
mecanismos de control para las empresas, con la finalidad de mitigar los riesgos
de amenazas y alteracién de la carga.”*®

Se otorga a empresas exportadoras que demuestren tener una cadena logistica
segura, sin riesgos de que sus embarques y operaciones vayan a ser alcanzados
por la ilegalidad.

El PACS se apegara a los lineamientos establecidos por el marco normativo de la
Organizacion Mundial de Aduanas, denominado SAFE y a los criterios de los
programas C-TPAT y el de Partners in Protection, de Canada.

La certificacion vendra por etapas, y la primera involucrara empresas del sector
eléctrico, electrénico, aeroespacial y automotriz; de manera gradual se incluird al
resto de las industrias.

Con esto la AGA podra optimizar los recursos del SAT a través de la
administracion del riesgo, disminuyendo la cantidad de reconocimientos
aduaneros a las empresas que cuenten con el PACS.

Cabe sefalar que este programa se fundamenta en el Marco de Referencia SAFE,
de la Organizacion Mundial de Aduanas para facilitar y asegurar el comercio

* WITKER, Jorge. op. cit. Pag. 189.
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exterior; de ahi se desprende la figura del operador econémico autorizado, la cual
México adopta y denomina PACS.

3.7 Acuerdos de Reconocimiento Mutuo.

Los Acuerdos de Reconocimiento Mutuo “son convenios que permiten garantizar
que los organismos reconocidos operen de manera equivalente aplicando las
mismas normas y procedimientos.”’

El objetivo primordial de los Acuerdos de Reconocimiento Mutuo, “es reducir los
Obstaculos Técnicos al Comercio. Por lo que, el Acuerdo sobre Obstaculos
Técnicos al Comercio de la Organizacion Mundial de Comercio insta a los
Miembros que acepten, a peticion de otros Miembros, entablar negociaciones
encaminadas a la conclusion de acuerdos de mutuo reconocimiento de los
resultados de sus respectivos procedimientos de Evaluacion de la Conformidad,
esto con la finalidad de que los resultados sean mutuamente satisfactorios desde
el punto de vista de las posibilidades que entrafien de facilitar el comercio de los
productos de que se trate.”*®

Asimismo, al facilitar el reconocimiento de los resultados de inspecciones,
certificaciones y/o pruebas de laboratorio realizadas en un pais, los ARM permiten
que estos sean aceptados y avalados internacionalmente.

Actualmente, México cuenta con dos Acuerdos de Reconocimiento Mutuo: el
primero con Estados Unidos, firmado el 17 de enero de 2013, a través del cual las
empresas manufactureras, productoras, transportistas y agentes aduanales, que
tengan el Nuevo Esquema de Empresas Certificadas, se beneficiaran con menos
revisiones aduaneras, cruces mas agiles disminucion de costos de transporte y
manejo eficiente de sus procesos, por mencionar algunos.

El segundo Acuerdo de Reconocimiento Mutuo, firmado el 28 de junio de 2014, es
con Corea del Sur mediante el cual, el pais asiatico, reconoce plenamente a las
empresas que cuenten con la certificacion del Nuevo Esquema de Empresas
Certificadas dentro de su Programa de Operador Econémico Autorizado.

De esta manera, cualquier empresa certificada bajo el Nuevo Esquema de
Empresas Certificadas obtendra grandes beneficios aduanales y de confiabilidad
ante otros paises.

3.7.1 Acuerdo de Reconocimiento mutuo entre el Programa de Estados
Unidos de Norteamérica C-TPAT y el Programa NEEC de México.

¥ GODINEZ MENDEZ, Wendy A. Derecho Economico y Comercio Exterior. Instituto de
Investigaciones Juridicas. UNAM, México, 2015. Pag. 236.
® WITKER, Jorge. op. cit. Pag. 201.
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Previo a la firma del Acuerdo de Reconocimiento mutuo entre el Programa de
Estados Unidos de Norteamérica C-TPAT y el Programa NEEC de México, el 19
de enero de 2013, se firmd entre México y Estados Unidos un Plan de Accion
hacia el Reconocimiento Mutuo entre sus respectivos Programas del Operador
Econdmico Autorizado NEEC Y C-TPAT; teniendo como finalidad facilitar los
procesos para la adhesion de empresas de los dos paises a los programas.

Las empresas participantes en uno de los programas se les reconocerdn como
participantes del otro, logrando impulsar un comercio mas seguro y facilitar el
cruce de mercancias en la frontera.

Cabe mencionar que en México, el NEEC empezd a operar en enero de 2012,
como evolucion del esquema de empresas certificadas ya existentes desde 2002,
incorporando el componente de seguridad basado en estandares internacionales
propuestos por la Organizacion Mundial de Aduanas y el propio C-TPAT.

Al igual que el programa C-TPAT, el NEEC “es un programa de participacion
voluntaria disefiado en coordinacion con el sector privado, con el objetivo de
incrementar la seguridad en la cadena de suministros de comercio exterior.”** A
las empresas que cumplen con los estandares establecidos se les otorgan
beneficios tales como acceso a los carriles exclusivos Exprés y FAST para un
despacho expedito de cargamentos, areas de inspeccion dedicadas en las
aduanas, entre otros.

Por otra parte, el 17 de octubre de 2014 se firmé el Acuerdo de Reconocimiento
mutuo entre el Programa de Estados Unidos de Norteamérica C-TPAT vy el
Programa NEEC de México, en la Ciudad de San Diego California, por el
Comisionado de la Agencia de Aduanas y Proteccion Fronteriza de los Estados
Unidos (CBP, por sus siglas en inglés) y el Jefe del Servicio de Administracion
Tributaria, mismo que entré en vigor a partir del 2015.

El objetivo del Acuerdo “es una mayor vinculacién y colaboracién entre los dos
programas de certificacion mas importantes de la cadena logistica del comercio
exterior para nuestro pais: C-TPAT, por parte de los Estados Unidos de América y
el NEEC, por parte de México.”*

Por lo anterior, ambos gobiernos otorgaran a las empresas exportadoras que
cuenten con la Certificacion de los programas CTPAT y/o NEEC, facilidades para
la importacién de mercancias a sus respectivos paises, entre otras, las siguientes:

% Business Alliance for Secure Comerse, [en linea] Formato HTML, Disponible en Internet:

http://www.wbasco.org/espanol/normas.htm. (Consultado el 25 de octubre de 2015).

“ ESPLUGUES MOTA, Carlos. op. cit. P4g. 256.
63



Menores revisiones aduaneras.

Cruces mas agiles.

Unificacion de estandares.

Mayor eficiencia en el servicio por parte de las autoridades aduaneras.
Coordinacion y transparencia entre las Aduanas de ambos paises.

YV YV VYV

Adicionalmente, los beneficios que se aplican en el marco del Acuerdo de
Reconocimiento Mutuo, son una calificacién favorable en el analisis de riesgo, lo
cual se traduce en un menor numero de inspecciones al momento del despacho
aduanero y en caso de que tenga inspecciones, se da prioridad en su realizacion.

3.8 Nuevo Esquema de Empresas Certificadas.

En 2012 México presenta su Nuevo Esquema de Empresas Certificadas, es un
esquema voluntario disefiado en coordinacion con el sector privado.

Su objetivo primordial es fortalecer el comercio exterior, optimizar la cadena
logistica internacional y promover la competitividad de las empresas mexicanas, a
través de la implementaciébn de sistemas y mejores practicas basadas en
estandares internacionales de seguridad.

Las empresas que deseen pertenecer al NEEC deben cumplir ciertos requisitos
(Articulo 100-A de la Ley Aduanera), los cuales se pueden englobar en tres
principios de cumplimiento:

> Fiscal
> Aduanero
» Seguridad

Asimismo, las empresas deben cumplir con estandares minimos, que son:

Planeacion de la seguridad en la cadena de suministros.
Seguridad fisica.

Controles de acceso.

Socios comerciales.

Seguridad de procesos.

Gestion aduanera.

Seguridad de los vehiculos de carga, contenedores, remolques vy
semirremolques.

Seguridad del personal.

Seguridad de la informacién y documentacion.
Capacitacion en seguridad.

YVVVYVYVVYVY

Y YV V
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Adicionalmente, las empresas que soliciten la inscripcion en el registro de
empresas certificadas, en relacion a la regla 3.8.1 de las Reglas de Caracter
General en Materia de Comercio Exterior, en especifico en el apartado L, deberan
cumplir con los siguientes requisitos:

Tabla 2.

REQUISITOS PRINCIPALES BENEFICIOS

» Aduaneros. » Rectificaciones.

3 afios de operaciones de Comercio » Cambios de régimen.

Exterior. » Carril Express (6 en frontera norte, 1
en Veracruz y uno en proceso en

» Fiscales. Manzanillo).

Hand Carrier.

Transferencias.

» Seguridad. Mayor tiempo de permanencia de
Cumplimiento con 11 estdndares minimos importaciones temporales.

en materia de seguridad.

Opinién fiscal positiva.

Y VV

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion del RCGMCE.

Asimismo, el proceso de certificacion debera cumplir con las siguientes etapas:

Diagrama 1.

Solicitud y Empresa

Perfil Certificada

[ Andlisis ] |:>[ Evaluacion ]:> [ Resolucion ]

» Revision » Visita de evaluacion y » Emision del oficio
documental y reporte de operacion. de resolucién para
desarrollo del » Validacion de los la empresa con el
reporte de estandares de resultado del
andlisis. seguridad y en su caso proceso.

» Validacion de los las observaciones
requisitos. detectadas.

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion del RCGMCE.

Cabe mencionar, que los beneficios del Nuevo Esquema de Empresas
Certificadas, son entre otros lo siguientes:

» Atencion personal.
> Carriles exclusivos.

65



Agilizacion en el despacho aduanero.
Simplificacién y facilidades administrativas.
Hand Carrier

No baja del padrén de importadores.
Reconocimiento Mutuo con otros paises.

YV YV VYV

Por todo lo anterior, este programa se facilitara y agilizara el cruce de mercancias,
se protegeran en mayor medida los embarques y se mejoraran los tiempos en la
exportacion e importacion, elevando asi el nivel de competitividad de las empresas
participantes. Cabe sefialar que durante el marzo de 2014, se tiene un registro de
994 empresas certificadas.**

3.9 Convencion de las Naciones Unidas sobre Compraventa Internacional de
Mercaderias.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre los Contratos de Compraventa
Internacional de Mercaderias proporciona un texto uniforme del derecho sobre la
compraventa internacional de mercancias. La Convencion fue preparada por la
Comision de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional y
adoptada por una conferencia diplomatica el 11 de abril de 1980.

La preparacion de un derecho uniforme para la compraventa internacional de
mercancias comenzd en 1930 en Roma en el Instituto Internacional para la
Unificacion del Derecho Privado. Después de una larga interrupcion en la labor
como consecuencia de la Segunda Guerra Mundial, el proyecto fue presentado en
1964 a una conferencia diplomatica celebrada en La Haya, que adopt6 dos
convenciones, una sobre la compraventa internacional de mercancias y la otra
sobre la formacion de los contratos para la compraventa internacional de
mercancias.

Casi inmediatamente después de adoptadas ambas convenciones sus
disposiciones fueron objeto de muchas criticas por cuanto reflejaban
principalmente las tradiciones juridicas y las realidades econémicas de la Europa
Continental Occidental, la regiébn que habia participado mas activamente en su
preparacion.

En consecuencia, una de las primeras tareas emprendidas por la CNUDMI a raiz
de su organizacion en 1968 fue preguntar a los Estados si tenian o no intencién de
adherirse a esas convenciones y las razones que justificaban su postura. A la luz
de las respuestas recibidas, “la CNUDMI decidié estudiar ambas convenciones
para determinar qué modificaciones podrian hacerlas susceptibles de una

*! Seglin Ricardo Trevifio Chapa, Administrador General de Aduanas.
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aceptacion mas amplia por parte de paises con diferentes sistemas juridicos,
sociales y econémicos.”*

El resultado de este estudio fue la adopcién el 11 de abril de 1980 por una
conferencia diplomatica de la Convencion de las Naciones Unidas sobre los
Contratos de Compraventa Internacional de Mercaderias donde se combina la
materia de las dos convenciones precedentes.

El éxito de la CNUDMI al preparar una Convencion mas ampliamente aceptable
queda demostrado por el hecho de que entre los 11 Estados originales*® para los
que el 1 de enero de 1988 entr6 en vigor la Convencién figuraban Estados de
todas las regiones geograficas, todas las etapas de desarrollo econémico y todos
los principales sistemas juridicos, sociales y econémicos.

Cabe mencionar que al 29 de junio de 2015, 60 Estados son partes de la
Convencién, incluyendo a México.

La Convencion se divide en cuatro partes: La Parte | trata del &mbito de aplicacion
y las disposiciones generales; la Parte 1l contiene las normas que rigen la
formacion de contratos de compraventa internacional de mercancias; la Parte 1l
se refiere a los derechos y obligaciones sustantivos de comprador y vendedor
derivados del contrato; y la Parte IV contiene las disposiciones finales de la
Convencion relativas a asuntos tales como el modo y el momento de su entrada
en vigor, las reservas y declaraciones que se permite hacer y la aplicacion de la
Convenciébn a las compraventas internacionales cuando ambos Estados
interesados se rigen por el mismo o semejante derecho en esta cuestion.

La finalidad de esta Convencion es prever un régimen moderno, uniforme y
equitativo para los contratos de compraventa internacional de mercancias, por lo
gue contribuye notablemente a dar seguridad juridica a los intercambios
comerciales y a reducir los gastos de las operaciones.

Relacién con el Contrato de Porte.

La Convencidon contiene disposiciones sobre como han de interpretarse las
declaraciones y otros actos de una parte en el contexto de la formacién del
contrato o de su ejecucion. Los usos convenidos por las partes, las practicas que
hayan establecido entre ellas y los usos del comercio, de los que las partes tenian
o debieran haber tenido conocimiento y que sean ampliamente conocidos y

2 Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional. [en linea] Formato
HTML, Disponible en Internet: http://www.uncitral.org/uncitral/e/about/origin.html. Consultado el 28
de septiembre de 2015.

3 Los 11 Estados originales eran: la Argentina, China, Egipto, los Estados Unidos, Francia,
Hungria, Italia, Lesotho, Siria, Yugoslavia y Zambia.

67



regularmente observados por las partes en contratos del mismo tipo en el trafico
mercantil de que se trate, pudieran todos ellos ser obligatorios para las partes en
un contrato de compraventa.

Asimismo, la Convencion no somete el Contrato de Porte a ningun requisito de
forma. En particular, el articulo 11 dispone que no sea necesario ningun acuerdo
escrito para la celebracion del contrato. No obstante, el articulo 29 establece que,
si el contrato consta por escrito y contiene una estipulacion que exija que toda
modificacion o extincion por mutuo acuerdo se haga por escrito, el contrato no
podra modificarse ni extinguirse por mutuo acuerdo de otra forma. La Unica
excepcion es que una parte puede verse impedida por sus propios actos de alegar
esa estipulacion en la medida en que la otra parte se haya basado en tales actos.

“Las obligaciones generales del vendedor son entregar las mercancias, transmitir
su propiedad y entregar cualesquiera documentos relacionados con aquéllas en
las condiciones establecidas en el contrato y en la Convencién.”** La Convencion
proporciona normas supletorias para su utilizacion a falta de acuerdo contractual
acerca del momento, lugar y la manera de cumplir esas obligaciones por parte del
vendedor.

Adicionalmente, la Convencion estatuye varias reglas que precisan las
obligaciones del vendedor respecto de la calidad de las mercancias. En general, el
vendedor deberé entregar mercancias cuya cantidad, calidad y tipo respondan a lo
estipulado en el contrato y que estén envasadas o embaladas en la forma fijada
por el contrato. Un conjunto de normas de particular importancia en las
compraventas internacionales de mercancias entrafia la obligacion del vendedor
de entregarlas libres de cualesquiera derechos o pretensiones de un tercero
inclusive los derechos basados en la propiedad industrial u otros tipos de
propiedad intelectual.

Por otra parte, “las obligaciones generales del comprador consisten en pagar el
precio de las mercancias y recibirlas conforme a lo estipulado en el contrato y a lo
dispuesto en la Convencién.”® La Convencién ofrece normas supletorias, que
seran aplicables a falta de una estipulacion contractual al respecto, en lo
concerniente a la manera de determinar el precio y al momento y el lugar en que el
comprador deba cumplir su obligacion de pagar el precio.

* Convencién de las Naciones Unidas sobre los Contratos de Compraventa Internacional de
Mercaderias. [en linea] Formato HTML, Disponible en Internet: https://www.uncitral.org/pdf/
sﬁpanish/texts/sales/cisg/V1057000—CISG—s.pdf.
% Convencién de las Naciones Unidas sobre los Contratos de Compraventa Internacional de
Mercaderias. [en linea] Formato HTML, Disponible en Internet: https://www.uncitral.org/pdf/
spanish/texts/sales/cisg/V1057000-CISG-s.pdf.
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Los derechos y acciones del comprador a raiz de un incumplimiento del contrato
por parte del vendedor se exponen en relacion con las obligaciones del vendedor y
los derechos y acciones del vendedor se exponen en relacidén con las obligaciones
gue pesan sobre el comprador. Ello facilita el empleo y la comprensién de la
Convencion.

El determinar el momento exacto en que el riesgo de pérdida o deterioro de las
mercancias pasara del vendedor al comprador es de gran importancia en los
contratos de compraventa internacional de mercancias. Las partes podran resolver
esa cuestion en su contrato mediante una estipulacion expresa al respecto o
remitiendo a alguna clausula comercial como seria, por ejemplo, alguna de las
clausulas INCOTERMS. La remisién a cualquiera de esas clausulas excluiria la
aplicacion de toda disposicion en contrario de la Convencion sobre la
Compraventa de Mercaderias. Sin embargo, para el caso frecuente en que el
contrato no haya previsto nada al respecto, la Convencion ofrece un juego
completo de reglas supletorias.

3.10 INCOTERMS.

“El vocablo INCOTERMS términos internacionales de comercio son las iniciales de
International Chamber of Comerce Trade Terms y expresan el conjunto de reglas
aplicadas a la interpretacion de los términos comerciales internacionales, dandoles
un sentido univoco comunmente aceptado dentro de la discrecionalidad facultativa
de su utilizacion™*®

Los principios en los que se basan los INCOTERMS son:

» Definir con precision las obligaciones de las partes intervinientes en la
compraventa (comprador y vendedor).

» Versar sobre practicas generalizadas y aceptadas en el comercio
internacional.

» Establecer las obligaciones minimas a las que se pueden afadir e
incrementar atras que perfilen ain mas los intereses comunes de las partes
intervinientes en el contrato (importador y exportador).

Los INCOTERMS resuelven de forma llana, entre otros aspectos los siguientes:

» El lugar y la forma de la entrega de la mercancia. Se indica el punto de
entrega marcando en el lugar del trayecto, se determina también el

** RAMBERG, Jan. ICC Guide to Incoterms 2010: Understanding and Practical Use ICC
Publication, International Chamber of Commerce Publication, Editorial ICC Publishing S.A., 2011.
Pag. 9.
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momento en que debe ejecutarse esta obligacion, por lo que la entrega
podréa ser directa o indirecta.

» La transmision de los riesgos y responsabilidades de pérdidas o dafios de
la mercancia del vendedor al comprador.

» La distribucién de los gastos de la operacion, indicando los incluidos en el
precio dado y aceptado y que deben correr por cuenta y cargo del
comprador por no estar comprendido en el precio. La distribucion de gastos
coincide, por lo general, con la transmision de riesgos.

» Que parte debe realizar los tramites, gestiones vy diligencias para
complementar las formalidades oficiales y las exigencias administrativas
para la exportacion y la importacion de los productos objeto de la
compraventa internacional, es decir, los trdmites documentales necesarios
para cruzar las fronteras de los paises o regiones de libre transito.

“Los INCOTERMS determinan los elementos que componen el precio, pero no
indican nada sobre las modalidades ni instrumentos de pago, limitAndose a indicar
que se debe pagar el precio concertado segun lo dispuesto en el contrato de
compraventa.”*’

Nada refieren los INCOTERMS sobre la transferencia de la propiedad, ni de otros
derechos inherentes a la propiedad, ni sobre la violacién de los contratos y las
consecuencias que puedan derivarse de estas conclusiones, ni la exoneracion de
responsabilidad en determinados supuestos.

Tampoco los INCOTERMS resuelven nada sobre el derecho aplicable, la sumision
a un derecho determinado, la ley de aplicacion en caso de litigio entre las partes,
ni la competencia de jurisdiccion en caso de controversia, no pronunciandose los
INCOTERMS sobre cuestiones de jurisdiccion ni ambito de competencia de los
tribunales de justicia a quien corresponda resolver las desavenencias, por lo que,
debido a la complejidad y diferencia de criterios de los multiples ordenamientos
juridicos nacionales, es recomendable el sometimiento de los contratos que se
realicen a la formula del arbitraje internacional para el supuesto de que surjan
discrepancias entre las partes.

Asi como también, no regulan las clausulas internas del contrato de compraventa,
ni la situacién de la mercancia, la garantia, o el cumplimiento de los compromisos
derivados del contrato principal de compraventa que articula la operacion
transaccional.

* VERA LOPEZ, Manuel. Los Incoterms 2010: Guia paso a paso: Guia Practica para el Manejo
Comercial de los INCOTERMS 2010, Editorial Manuel Vera Lopez, 2015. Pag. 16.
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Desde el punto de vista de la naturaleza juridica de los INCOTERMS, éstos tiene
caracter facultativo, no es obligatoria su utilizacion y se pueden celebrar contratos
de compraventa internacional sin tomarlos en cuenta ni consideracion.
Juridicamente son una redaccién sumaria de la costumbre internacional que
actian como reglas supletorias interpretativas y estan considerados como fuente
del derecho mercantil internacional.

El texto de los términos en inglés y las abreviaturas o siglas de los mismos en
dicha lengua es el de referencia en los contratos internacionales, aunque se
pueden traducir a otra lengua, pero, en caso de discrepancias de caracter
semantico, el texto inglés es el predominante.

3.10.1 Finalidad y alcance de los INCOTERMS.

“La finalidad de los INCOTERMS consiste en establecer un conjunto de reglas
internacionales para la interpretacion de los términos comerciales mas utilizados
en las transacciones internacionales. De ese modo, podran evitarse las
incertidumbres derivadas de las distintas interpretaciones de dichos términos en
paises diferentes o, por lo menos, podran reducirse en gran medida.”*®

A menudo, las partes de un contrato tienen un conocimiento impreciso de las
distintas practicas comerciales utilizadas en sus paises respectivos. Esto puede
dar pie a malentendidos, litigios y procesos, todo lo cual implica pérdidas de
tiempo y dinero.

Para solucionar estos problemas, la CCI publico por primera vez en 1936 una
serie de reglas internacionales para la interpretacion de los términos comerciales.
Dichas reglas fueron conocidas con el nombre de INCOTERMS 1936. Se han
introducido modificaciones y afiadidos en los afios 1953, 1967, 1976, 1980, 1990,
2000 y ahora en visperas del 2010, siempre con el fin de ponerlas al dia respecto
de las practicas comerciales internacionales en vigor.

Debe acentuarse que el alcance de los INCOTERMS se limita a los derechos y
obligaciones de las partes en un contrato de compraventa y en relacion a la
entrega de las mercancias vendidas en el sentido de tangibles, sin incluir las
intangibles.

Dos equivocaciones en relacion a los INCOTERMS son muy frecuentes. Primera,
a menudo se interpreta incorrectamente que los INCOTERMS se aplican al
contrato de transporte y no al contrato de compraventa. Segunda, se da por

“8 BELLO, Nohemi. La Valoracién Aduanera y el Comercio Exterior de México, Editorial Porrua,
México, 2010. Pag. 16.
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sentado erroneamente que regulan todas las obligaciones que las partes deseen
incluir en el contrato de compraventa.

La CCI siempre ha destacado que los INCOTERMS se ocupan solo de la relacion
entre vendedores y compradores en un contrato de compraventa y mas aun, sélo
de algunos aspectos bien determinados.

Mientras que es esencial para los exportadores e importadores tomar en la
vinculacion practica entre los diversos contratos necesarios para ejecutar una
venta internacional donde no solo se requiere el contrato de compraventa, sino
también contrato de transporte, seguro y financiacion, ya que los INCOTERMS se
refieren s6lo a uno de esos contratos: a saber el contrato de compraventa.

No obstante, el acuerdo de las partes de utilizar un determinado INCOTERM
tendra necesariamente consecuencias para otros contratos. Por mencionar solo
algunos ejemplos. Un vendedor que ha celebrado un contrato en términos CFR o
CIF no puede cumplirlo con un modo de transporte distinto al maritimo, puesto que
bajo esos términos debe entregar un conocimiento de embarque u otro documento
maritimo al comprador, lo que no es posible si se utiliza otro modo de transporte.

“Los INCOTERMS versan sobre un numero de obligaciones bien identificadas
impuestas a las partes como la obligacién del vendedor de poner las mercancias a
disposicion del comprador, entregarlas para el transporte o expedirlas al lugar de
destino y sobre la distribucién del riesgo entre las partes en cada uno de esos
casos.”

Ademas, se ocupa de las obligaciones de despacho aduanero de las mercancias
para la exportacion y la importacion, el embalaje de las mercancias, la obligacion
del comprador de recibir la entrega, asi como proporcionar la prueba de que se
han cumplido debidamente las obligaciones respectivas.

Aunque los INCOTERMS son sumamente importantes para el cumplimiento del
contrato de compraventa, no se ocupa en lo absoluto de un buen namero de
problemas que pueden darse en el propio contrato como la transmision de la
propiedad y de otros derechos conexos, el incumplimiento del contrato y sus
consecuencias asi como las exoneraciones de responsabilidad en ciertas
situaciones.

Debe destacarse que los INCOTERMS no estan pensados para reemplazar las
clausulas contractuales necesarias en un contrato de compraventa completo, ya
sea mediante la incorporacion de clausula tipica asi como de clausula negociada
individualmente.

* BELLO, Nohemi. op.cit.Pag. 19.
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Los INCOTERMS se han concebido en principio para ser utilizados cuando las
mercancias se venden para entregarlas mas alla de las fronteras nacionales, por
lo tanto, son términos comerciales internacionales.

3.10.2 INCOTERMS 2010.

En el comercio internacional no hay una sola nacidon que pueda considerarse
autosuficiente asi misma y que no necesite del concurso y apoyo de los demas
paises, aun las naciones mas ricas necesitan recursos de los cuales carecen y
gue por medio de las negociaciones y acuerdos mundiales suplen sus
necesidades y carencias en otras zonas.

El desarrollo del comercio internacional hace que los paises prosperen, al
aprovechar sus activos producen mejor, y luego intercambian con otros paises lo
gue a su vez ellos producen mejor.

Ante la rapida evolucion del comercio internacional, debida en gran parte a los
avances tecnolégicos, es muy importante que todos y cada uno de los factores
gue intervienen en el comercio se adapten a las necesidades especificas de los
actores inmersos en el comercio internacional y los INCOTERMS son un claro
ejemplo de la adaptacion a dichas necesidades.

Con los INCOTERMS, las empresas tienen la certidumbre en la interpretacion de
los términos negociados entre comprador y vendedor, ya que se aplican reglas
internacionales uniformes. Los INCOTERMS han tenido enmiendas y adiciones en
los afios de 1953, 1967, 1976, 1980, 1990, 2000 y la version vigente del afio 2010.
Dichas revisiones han tenido el fin de actualizarlos en relacion con las practicas
comerciales internacionales.

“El 1 de Enero de 2011 entro en vigor la dltima actualizacion de los INCOTERMS
realizada por la CCI, por lo que se trata de unos coédigos de comercio que marcan
el tipo de responsabilidad, gastos y documentos que gestionaran exportadores e
importadores en las operaciones de comercio.”*°

Cabe la pena recordar que no hablamos de leyes y que por tanto los comerciantes
pueden acordar utilizar la guia de 2000 como hasta ahora u otras anteriores
expresandolo en los documentos.

Esta actualizacion pretende simplificar y adecuar los codigos al uso moderno
mediante la desaparicion de 4 INCOTERMS vy la aparicion de 2 nuevos, tal y como
se muestra en el siguiente imagen:

** ENRRIQUE ROSAS, Jose David. Transporte Internacional de Mercancias, Editorial Purria,
México, 1999. Pag.52.
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Imagen 7.
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Fuente: http://www.iccwbo.org (Consultado el 01 de octubre de 2015).

En relaciéon a la imagen anterior, se puede observar la delimitacion de quien paga el
transporte.
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CAPITULO IV

El Transporte de Carga en México:
Retos y Oportunidades.




4.1 Crecimiento del comercio entre México y Estados Unidos.

Para México, la economia de Estados Unidos es muy importante en relacion al
volumen de comercio y por la cercania geografica. EI TLCAN significé para los
mexicanos la garantia juridica para vender sus mercancias a aquel pais; en
cambio para los estadounidenses representd la estrategia para insertarse
comercialmente y obtener ventajas de las economias de América Latina tales
como: mano de obra barata, oportunidades de inversién, generacion de
economias de escala, nuevos mercados que generan cadenas globales de valor.

En este sentido, la actual globalizacién en América Latina y el Caribe es ante todo
capitalismo dependiente y neoliberal con las consecuencias naturales de la
explotacion, de la concentracion y centralizacién del capital y la inequidad en la
distribucion del producto social.

Es importante enfatizar que la caracteristica principal de toda economia mundial,
es la existencia de un centro y una periferia, donde existen relaciones comerciales
e inversion. Por lo que las ventajas que pretendia obtener Estados Unidos de
Ameérica Latina y particularmente sus empresas trasnacionales se ven reflejadas
en el consenso de Washington; al respecto, esto representa un entramado de
intereses entre el capital financiero globalizado del centro estadunidense y las
elites internas de América Latina.

Ambas buscaban con la globalizacion una salida de la crisis y un nuevo campo de
acumulacion para sus capitales. Asimismo, Alejandro Alvarez Béjar sefiala que
"Estados Unidos tratan de asegurar a la region como abastecedor de materias
primas y alimentos, como reserva de mano de obra barata, de recursos hidraulicos
y como fuente de riqueza en biodiversidad".**

Por otra parte, la evolucion del comercio entre México y Estados Unidos, se puede
observar en las siguientes gréaficas 1 y 2, donde representa el crecimiento del
comercio para México, incluso antes de la firma del TLCAN. Sin embargo, es a
partir de su puesta en vigor cuando las exportaciones crecieron exponencialmente:
en 1993 México exportd a Estados Unidos 42,911,543 millones de dolares (mdd) y
en el aio 2014 se exportaron 318,365,644 mdd; asimismo, las importaciones, en
1993 fueron de 45,294,656 mdd, mientras que en el 2014 ascendieron a
195,278,358 mdd, lo cual representd un crecimiento significativo, tal y como se
muestra en la siguiente gréfica:

> MORENO PEREZ, Ana. op cit., Pag. 179.
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Gréfica 1.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Banco de México.

En relaciéon a la gréafica anterior, se puede observar que las exportaciones hacia
Estados Unidos en el total exportado por México, se detecta a partir del afio 2003
una mayor participacion de 144,293,352 mdd, tres afos después habia
incrementado para 2006 211,799,370 mdd.

Asimismo, si analizamos la participacién de las importaciones procedentes de
Estados Unidos en el total importado por México, se observa en la siguiente
grafica un decremento a partir del afio 2000 en cantidad de 127,534,433 mdd:

Grafica 2.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Banco de México.
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Adicionalmente, se observa que la economia estadunidense ha perdido
importancia en las importaciones totales de México; el mercado que dejé Estados
Unidos es aprovechado por otras economias que han obtenido mayor presencia
en nuestra economia. China es la nacion que ha visto incrementar sus
exportaciones hacia México, en la cual se detecta que antes de la firma del
TLCAN, Estados Unidos participaba en la economia mexicana con el 69 por
ciento, y en el 2009 su participacion habia descendido al 48 por ciento; mientras
que China, en el aflo 2003 participaba con el 0.6 por ciento y durante 2009 logro
participar con el 13.8 por ciento.

4.2 El sector del autotransporte y el comercio internacional.

El sector del autotransporte es vital para el comercio internacional de México, pues
es el mas usado para importaciones y exportaciones, delante de la transportacion
maritima, la ferroviaria, aérea y otros, tal y como se observa en las siguientes
tablas:

Tabla 3.
IMPORTACION DE MERCANCIAS SEGUN TIPO DE TRANSPORTE EN 2014 (Millones de délares)

MES AEREO MARITIMO CARRETERO FERROVIARIO OTROS
ENERO 2,632.1 9,503.0 14,843.5 2,445.9 809.0
FEBRERO 2,389.6 8,322.7 15,293.8 2,638.2 899.3
MARZO 2,693.2 9,033.4 16,704.3 3,011.5 845.1
ABRIL 2,774.7 9,947.2 17,101.5 2,888.8 849.7
MAYO 2,718.1 9,735.3 17,837.2 3,069.6 891.0
JUNIO 2,531.7 9,386.5 16,848.4 3,380.2 903.9
JULIO 3,034.3 10,203.7 17,834.6 2,754.4 863.7
AGOSTO 2,696.5 10,277.6 17,411.9 3,032.9 | 1,064.7
SEPTIEMBRE 2,721.5 10,016.8 17,467.6 2,638.9 820.9
OCTUBRE 3,404.9 10,182.4 19,914.7 2,895.6 545.6
NOVIEMBRE 3,295.7 9,739.4 16,857.9 2,991.9 520.4
DICIEMBRE 3,238.8 9,546.6 17,857.0 2,714.5 503.8
TOTAL 34,131.1 115,894.6 205,972.4 34,462.4 | 9,517.1

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

Tabla 4.
EXPORTACION DE MERCANCIAS SEGUN TIPO DE TRANSPORTE EN 2014 (Millones de doélares)
MES AEREO MARITIMO CARRETERO FERROVIARIO OTROS
ENERO 1,160.5 6,677.9 15,134.4 3,387.8 691.3
FEBRERO 1,207.8 7,399.5 16,932.9 4,341.8 579.8
MARZO 1,347.4 7,588.7 19,291.9 4,434.7 573.6
ABRIL 1,483.1 7,738.0 20,125.4 4,112.5 612.4
MAYO 1,385.0 8,215.7 19,640.8 4,543.8 597.7
JUNIO 1,261.4 8,012.8 19,049.4 4,503.2 647.4
JULIO 1,439.6 7,391.9 19,594.8 4,658.1 626.4
AGOSTO 1,254.9 7,547.5 19,129.0 4,725.0 704.2
SEPTIEMBRE 1,284.1 7,672.2 20,135.4 4,440.0 724.1
OCTUBRE 1,485.0 7,544.0 22,722.2 5,253.7 81.1
NOVIEMBRE 1,372.0 6,848.1 19,521.8 4,518.9 68.2
DICIEMBRE 1,641.5 6,358.2 21,794.8 4,236.0 83.9
TOTAL 16,322.3 88,994.5 233,072.8 53,155.5 5,990.1

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INEGI.

La preponderancia del autotransporte de carga se debe a que la mayor parte del
comercio internacional de México se realiza con Estados Unidos, pais con el cual
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se comparte una amplia frontera terrestre y con el que se tiene una limitada
articulacion ferroviaria.

El uso de este modo de transporte se ha incrementado, durante 2014 representa
59% del total de las exportaciones de mercancias, mientras que para importacion
representa este modo de transporte el 51%. No obstante, el transporte maritimo
representa para exportaciones el 22% y para importaciones 29%, lo que indica la
importancia que tiene México dentro el comercio internacional con otras latitudes
del mundo, tal y como se muestra en las siguientes graficas:

Grafica 3.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INEGI.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INEGI.
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Por lo anterior, el autotransporte de carga resulta vital para el comercio exterior y
la competitividad nacional.

Cabe mencionar que el sector del autotransporte indica que se encuentra muy
fragmentado: hay una gran cantidad de pequefios proveedores de servicios de
transporte de carga que conviven con grandes empresas de gran capacidad. Los
pequefios prestan el servicio en distancias cortas y areas geograficas
determinadas; ademas de abarcar a pequefias empresas incluyen a los servicios
de hombre camién (operadores que manejan su propio transporte). Por otro lado,
las grandes empresas que cuentan con un numero considerable de unidades usan
carreteras de cuota, prestando servicios especializados (camiones refrigerados,
contenedores, unidades especiales para traslado de materiales y residuos
peligrosos) mas rapidos y de mayor calidad, con precios mas altos.

4.3 Perspectivas para el autotransporte de carga transfronterizo.

Las perspectivas para el autotransporte de carga transfronterizo entre México y
Estados Unidos son mixtas. Por una parte, debido a que las restricciones del
programa, legales y de seguridad, resultan onerosas Yy dificiles de cumplir para los
empresarios pequefios y medianos, sin experiencia y recursos para el comercio
internacional, es de esperarse que soélo las grandes empresas consolidadas
mexicanas logren el acceso al mercado de Estados Unidos.

“Las grandes empresas cuentan con servicios especializados y trabajan
habitualmente con grandes empresas dedicadas al comercio internacional. No
obstante, se prevé que el nuevo programa de transporte transfronterizo sélo opere
en trayectos cortos entre los dos paises y Unicamente por motivos de comercio
exterior.”?

Por otra parte, en teoria el comercio internacional deberia promover una mayor
competencia y con ello la modernizacion e intercambio tecnoldégico dentro de las
actividades econdmicas. En el caso del sector del autotransporte, es poco
probable que esto suceda en gran escala, debido a la enorme regulacion de
seguridad del transporte transfronterizo en Estados Unidos, la cual es en realidad
una barrera al libre comercio. Del mismo modo, muchos transportistas mexicanos
no cuentan con el capital para superar ese tipo de barreras o soOlo operan en
determinadas areas geograficas sin interacciones con el comercio internacional.

2 MENDOZA, Jorge Eduardo, Obstaculos al comercio en el TLCAN: el caso del transporte de
carga, Comercio Exterior, vol. 53, num. Disponible en: http://www-rohan.sdsuedu/~
jemendoz/port/pdfs/Mendoza_Diaz.pdf. Consultado el 08 de noviembre de 2015.
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El nuevo programa de servicios de autotransporte transfronterizo de carga
internacional, entre México y Estados Unidos, tendra beneficios limitados vy, al
parecer, no resuelve el problema de fondo. Solo las grandes empresas de
autotransporte lograran obtener algun tipo de ganancia (si saben aprovechar la
oportunidad), mientras que el resto del sector permanecera como hasta hoy en
dia.

En relacion con la balanza comercial de exportaciones de mercancias de México
por principales aduanas segun el modo de transporte carretero durante enero de
2014 y 2015 son la aduana de Nuevo Laredo, Ciudad Juarez, Tijuana, Colombia,
Ciudad Reynosa, Nogales, tal y como se observa en la siguiente tabla:

Tabla 5.
VALOR MILLONES DE PARTICIPACION EN EL
CONCEPTO DOLARES TOTAL PORCENTAJE
2014 2015 2014 2015

Exportacion Total 27,052.0 26,568.4 100.0 100.0
Aéreo 1,160.5 1,487.2 4.3 5.6
Guadalajara, JaL. 476.0 768.7 1.8 2.9
Aeropuerto Internacional de la Cd. De México, D.F. 455.4 469.1 1.7 1.8
Querétaro, Qro. 40.6 63.7 0.2 0.2
Toluca, Mex. 51.1 53.2 0.2 0.2
Las demas aduanas 32.3 28.9 0.1 0.1
Maritimo 6,677.9 5,002.0 24.7 18.8
Veracruz, Ver. 911.8 1,091.4 3.4 4.1
Manzanillo, Col. 676.8 731.8 2.5 2.8
Coatzacoalcos, Ver. 369.2 678.6 1.4 2.6
Altamira, Tamps. 685.7 606.1 2.5 2.3
Lazaro Céardenas, Mich. 362.9 321.7 1.3 1.2
Las demas aduanas 1,150.2 780.0 4.3 2.9
Carretero 15,134.4 16,262.6 55.9 61.2
Nuevo Laredo, Tamps. 4,219.2 5,057.0 15.6 19.0
Cd Juérez, Chih. 3,293.7 3,000.3 12.2 11.3
Tijuana, BC. 1,679.2 1,698.1 6.2 6.4
Colombia, NL. 1,543.2 1,669.9 5.7 6.3
Cd Reynosa Tamps. 1,345.5 1,309.2 5.0 4.9
Nogales, Son. 826.3 854.5 3.1 3.2
Las deméas aduanas 2,227.4 2,673.7 8.2 10.1
Ferroviario 3,387.8 3,726.9 12.5 14.0
Nuevo Laredo, Tamps. 1,735.5 1,605.2 6.4 6.0
Piedras Negras, Coah. 723.0 1,235.8 2.7 4.7
Nogales, Son. 475.5 433.7 1.8 1.6
Cd Juérez, Chih. 413.1 413.4 15 1.6
Matamoros, Tamps. 36.5 36.4 0.1 0.1
Mexicali, BC. 2.9 1.4 - -
Las demas aduanas 1.3 1.1 - -
Otros 691.3 89.7 2.6 0.4

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INEGI.

Asimismo, respecto a las importaciones de mercancias de México por principales
aduanas segun el modo de transporte carretero durante enero de 2014 y 2015 son
la aduana de Nuevo Laredo, Ciudad Juérez, Tijuana, Colombia, Mexicali, tal y
como se observa a continuacion:
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Tabla 6.

VALOR MILLONES DE PARTICIPACION EN EL
CONCEPTO DOLARES TOTAL PORCENTAJE
2014 2015 2014 2015
Importacién Total 30,233.5 29,815.9 100.0 100.0
Aéreo 2,632.1 2,478.8 8.7 8.3
Aeropuerto Internacional de la Cd. De México, D.F. 1,670.5 1,410.6 55 4.7
Guadalajara, Jal. 564.8 7245 1.9 2.4
Monterrey, NL. 139.0 112.9 0.5 0.4
Toluca, Méx. 81.0 86.7 0.3 0.3
Progreso, Yuc. 51.8 61.2 0.2 0.2
Querétaro, Qro. 38.5 51.8 0.1 0.2
Las demas aduanas 86.4 31.1 0.3 0.1
Maritimo 9,503.0 9,723.1 314 32.6
Manzanillo, Col. 2,487.3 2,792.0 8.2 9.4
Veracruz, Ver. 2,229.6 2,226.3 7.4 7.5
Altamira, Tamps. 1,170.2 1,340.7 39 4.5
Lazaro Céardenas, Mich. 1,107.3 1,336.2 3.7 4.5
Tuxpan, Ver. 954.7 716.4 3.2 2.4
Coatzacoalcos, Ver. 759.9 521.6 2.5 1.7
Las demas aduanas 793.9 789.8 2.6 2.6
Carretero 14,843.5 14,564.7 49.1 48.8
Nuevo Laredo, Tamps. 4,829.6 5,272.5 16.0 17.7
Cd. Juérez, Chih. 3,208.3 2,983.9 10.6 10.0
Tijuana, BC. 1,727.3 1,680.1 5.7 5.6
Cd. Juarez Tamps. 1,196.6 1,133.7 4.0 3.8
Colombia, NL. 1,076.3 952.3 3.6 3.2
Mexicali, BC. 698.5 684.9 2.3 2.3
Las demas aduanas 2,106.9 1,857.3 7.0 6.2
Ferroviario 2,445.9 2,584.1 8.1 8.7
Nuevo Laredo, Tamps. 1,452.3 1,398.3 4.8 4.7
Piedras Negras, Coah. 407.1 680.9 1.3 2.3
Nogales, Son. 163.2 203.4 0.5 0.7
Cd. Juérez, Chih. 234.2 143.8 0.8 0.5
Matamoros, Tamps. 146.5 129.3 0.5 0.4
Mexicali, BC. 17.9 12.7 0.1 -
Las demas aduanas 24.8 15.8 0.1 0.1
Otros 809.0 465.3 2.7 1.6
Cd. Juérez, Chih. 246.2 158.3 0.8 0.5
Matamoros, Tamps. 117.2 87.9 0.4 0.3
Cd. Reynosa Tamps. 56.5 69.6 0.2 0.2
Cd. Miguel Alemén, Tamps. 36.1 57.1 0.1 0.2
Tijuana, BC. 11.3 22.7 - 0.1
Mexicali, BC. 20.2 20.1 0.1 0.1
Las demas aduanas 3215 49.5 1.1 0.2

Fuente: Elaboracidn propia en base a datos del INEGI.

Adicionalmente, los cinco principales productos que México exporta a Estados
Unidos son, por modo de transporte carretero durante enero de 2014 y 2015 son:
Pantallas planas, unidades de proceso, tractores de carretera, arneses entre otros
tal y como se observa en la siguiente tabla:

Tabla 7.

EXPORTACIONES DE MERCANCIAS HACIA ESTADOS UNIDOS Y CANADA POR PRINCIPALES FRACCIONES
ARANCELARIAS SEGUN MODO DE TRANSPORTE ENERO 2014 Y 2015

PERIODO TOTAL ESTADOS UNIDOS CANADA RESTO
2014 2015 2014 2015 2014 2015 2014 2015
Exportacion Total. 27,052.0 | 26,568.4 | 21,620.5 | 21,219.2 823.3 805.1 4,608.1 4,544.2
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Aéreo. 1,160.5 1,487.2 448.3 609.2 68.7 45.5 643.5 832.6
84715001 Unidades de 147.0 158.5 21.7 41.3 1.6 18 123.7 115.3
proceso.

30049099 Los demas. 16.6 116.6 - 3.0 - 0.2 16.6 113.3
85176202 Unidades de control. 24.4 104.3 0.5 15.1 0.8 3.6 23.1 85.7
71081201 Las demas formas. 218.6 91.0 85.6 86.9 31.1 - 102.0 4.1
84717001 Unidades de memoria. 25.9 88.9 6.8 7.9 0.1 0.1 19.0 80.9
85176299 Los demas. 45.2 71.3 16.7 52.8 1.6 2.5 26.9 16.0
Las demas fracciones. 682.8 856.6 317.1 402.0 335 37.3 332.3 417.3
Maritimo. 6,677.9 5,002.0 3,273.4 1,791.0 80.5 102.2 3,323.9 3,108.7
27090001 Aceites crudos. 3,280.6 1,566.5 2,596.5 969.1 59.5 - 624.6 597.4
87032301 De cilindrada entre

1,000 cm3y 1,500 cm3 428.5 356.0 100.6 1211 - - 327.9 234.9
27101905 Fueloil (combustéleo). 282.0 1915 282.0 164.7 - - - 26.7
87032201 De cilindrada entre

1,000 cm3 y 1,500 cm3. 43.3 170.3 0.3 94.6 - - 43.0 75.7
27101201 Aceites minerales. 87.4 147.4 59.1 90.7 - - 28.3 56.6
73042901 Tubos de entubacion 451 1118 17.8 67.6 6.8 | 112 20.5 33.0
(Casing), laminados en caliente.

Las demas fracciones. 2,511.0 2,458.6 217.1 283.2 14.2 91.0 2,279.6 2,084.4
Carretero. 15,1344 | 16,262.6 | 14,3145 | 15,360.6 280.4 313.2 539.5 588.8
85287206 Con pantalla plana. 606.0 583.3 521.0 545.9 29.8 29.3 55.3 8.2
84715001 Unidades de proceso. 368.9 566.0 367.0 560.9 1.8 4.8 0.1 0.2
87012001 Tractores de carretera 337.3 539.5 330.4 523.9 58| 125 11 3.1
para semirremolques.

84714901 Las demas

presentadas en forma de 608.3 414.6 601.0 407.4 7.2 7.2 0.1 -
sistemas.

85443002 Arneses

exclusivamente para uso 400.5 381.7 398.8 381.1 1.3 0.1 0.5 0.5
automotriz.

94019001 Reconocibles para la

fraccion 9401.20.01. 314.4 354.9 303.3 343.2 7.4 8.3 3.7 3.4
Las demds fracciones. 12,498.9 | 13,422.6 | 11,793.0 | 12,598.2 227.1 250.9 478.8 573.4
Ferroviario. 3,387.8 3,726.9 3,081.3 3,380.7 303.6 344.3 2.9 2.0
87032301 De cilindrada entre

1,000 cm3 y 1,500 cm3 997.3 960.3 905.3 847.0 92.0 113.3 - -
87043103 De peso total entre

2,721 kg. Y 4,536 kg. 600.5 696.4 538.1 574.4 62.3 122.1 - -
87042103 De peso total entre

2,721 kg. Y 4,536 k. 12.5 170.1 12.5 170.1 - - - -
87032201 De cilindrada entre

1,000 cm3 y 1,500 cm3. 76.6 166.0 66.5 145.7 10.0 20.3 - -
87032401 De cilindrada superior a

3,000 cm3. 187.6 148.8 175.6 143.2 12.0 5.7 - -
87042202 De peso total superior o ) ) ) )
igual a 5,000 kg. 5.9 135.0 5.9 135.0

Las demas fracciones. 1,507.5 1,450.3 1,377.3 1,365.3 127.3 83.0 2.9 2.0
Otros. 691.3 89.7 503.1 7.7 90.0 - 98.2 12.0
85443002 Arneses

exclusivamente para uso - 29.1 - 29.1 - - - -
automotriz.

27160001 Energia eléctrica. 31.3 17.4 29.1 14.6 - - 2.3 2.8
27101299 Los demas. 16.5 7.7 16.5 7.7 - - - -
22089003 Tequila. 7.1 5.7 - - - - 7.1 5.7
85423199 Los demas. 0.7 2.9 - 2.9 0.2 - 0.5

85176205 Médems. - 2.1 - 2.1 - - - -
Las demds fracciones. 635.6 24.8 457.5 21.3 89.8 - 88.3 3.5

Fuente: Elaboracidn propia en base a datos del INEGI.

Por el lado de las importaciones de Estados Unidos tenemos: gasolina (Los
demas), unidades de memoria, gas natural (Los demas), entre otros, tal y como se

observa a continuacion:

Tabla 8.

BALANZA COMERCIAL DE IMPORTACION DE MERCANCIAS DE MEXICO POR PRINCIPALES ADUANAS SEGUN EL MODO

DE TRANSPORTE ENERO 2014 Y 2015.
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VALOR MILLONES DE

PARTICIPACION EN EL TOTAL

CONCEPTO DOLARES PORCENTAJE
2014 2015 2014 2015
Importacién Total 30,233.5 29,815.9 100.0 100.0
Aéreo 2,632.1 2,478.8 8.7 8.3
Aeropuerto Internacional de la Cd. De México, D.F. 1,670.5 1,410.6 55 4.7
Guadalajara, Jal. 564.8 7245 1.9 2.4
Monterrey, NL. 139.0 112.9 0.5 0.4
Toluca, Méx. 81.0 86.7 0.3 0.3
Progreso, Yuc. 51.8 61.2 0.2 0.2
Querétaro, Qro. 38.5 51.8 0.1 0.2
Las demés aduanas 86.4 311 0.3 0.1
Maritimo 9,503.0 9,723.1 314 32.6
Manzanillo, Col. 2,487.3 2,792.0 8.2 9.4
Veracruz, Ver. 2,229.6 2,226.3 7.4 7.5
Altamira, Tamps. 1,170.2 1,340.7 3.9 4.5
Lazaro Céardenas, Mich. 1,107.3 1,336.2 3.7 4.5
Tuxpan, Ver. 954.7 716.4 3.2 2.4
Coatzacoalcos, Ver. 759.9 521.6 2.5 1.7
Las demas aduanas 793.9 789.8 2.6 2.6
Carretero 14,843.5 14,564.7 49.1 48.8
Nuevo Laredo, Tamps. 4,829.6 5,272.5 16.0 17.7
Cd. Juérez, Chih. 3,208.3 2,983.9 10.6 10.0
Tijuana, BC. 1,727.3 1,680.1 5.7 5.6
Cd. Juarez Tamps. 1,196.6 1,133.7 4.0 3.8
Colombia, NL. 1,076.3 952.3 3.6 3.2
Mexicali, BC. 698.5 684.9 2.3 2.3
Las demas aduanas 2,106.9 1,857.3 7.0 6.2
Ferroviario 2,445.9 2,584.1 8.1 8.7
Nuevo Laredo, Tamps. 1,452.3 1,398.3 4.8 4.7
Piedras Negras, Coah. 407.1 680.9 1.3 2.3
Nogales, Son. 163.2 203.4 0.5 0.7
Cd. Juérez, Chih. 234.2 143.8 0.8 0.5
Matamoros, Tamps. 146.5 129.3 0.5 0.4
Las demas aduanas 24.8 15.8 0.1 0.1
Otros 809.0 465.3 2.7 1.6
Cd. Juérez, Chih. 246.2 158.3 0.8 0.5
Matamoros, Tamps. 117.2 87.9 0.4 0.3
Cd. Reynosa Tamps. 56.5 69.6 0.2 0.2
Mexicali, BC. 20.2 20.1 0.1 0.1
Las demés aduanas 3215 49.5 1.1 0.2

Fuente: Elaboracidn propia en base a datos del INEGI.

Finalmente, debido a la importancia del autotransporte para el comercio entre
México y Estados Unidos, eliminar las barreras actuales generaria ganancias
importantes para ambas naciones, lo cual se veria reflejado en una mayor
actividad econdémica y en un aumento de la competitividad regional, con mas

inversion y empleos.

4.4 Situacion actual del transporte en México.

Durante las siguientes décadas el sector del transporte en México enfrentara retos
sin precedentes ocasionados por la demografia, la urbanizacion, la presion para
reducir drasticamente las emisiones de gases efecto invernadero, tanto en los
ambitos urbanos como en las areas rurales, congestion de transito en las ciudades
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vejez y deterioro mayor de la infraestructura y del equipamiento de transporte, y
crecimiento en la demanda de combustible.

El enfrentar con éxito estos retos dependera, en gran medida, de las normas, de
las politicas publicas y de la intervencion de los gobiernos, de la cooperacion
regional y mundial, de la estabilidad econémica, de los avances tecnoldgicos y de
los acuerdos que se establezcan entre los responsables de las politicas
nacionales y locales con los fabricantes, consumidores y productores.

México tiene una ubicacién geogréfica privilegiada, ya que es vecino de la
principal economia mundial, los Estados Unidos de América, y tiene acceso a dos
océanos que lo comunican por via maritima a todo el mundo, lo cual le da un gran
potencial para desarrollar su mercado interno y mundial.

En este marco, un tema principal y estratégico es la competitividad global, por ser
un tema crucial para que toda la economia mexicana logre ocupar un lugar de
liderazgo en el mundo globalizado. De acuerdo con la OCDE, “la competitividad es
la capacidad para producir bienes y servicios que cumplen y superan las normas
de los mercados internacionales, y que permite a los paises productores
incrementar los ingresos reales de sus habitantes.”?

a) Los pilares de competitividad en México.

El Word Economic Forum define la competitividad como el conjunto de
instituciones, politicas y factores que determinan el nivel de productividad de un
pais, el cual, a su vez, establece el nivel sustentable de prosperidad que puede
ser logrado por una economia.

La competitividad de un pais tiene estrecha relacion con su capacidad de
participacion en los mercados mundiales, y esta estrechamente vinculada con la
educacion, la investigacion cientifica, el desarrollo tecnoldgico, la innovacion, la
construccion y calidad de la infraestructura, la productividad y las condiciones para
el crecimiento sustentable.

Por lo anterior, el indice Global de Competitividad que genera el World Economic
Forum esta conformado por doce pilares de evaluacion distribuidos en tres grupos,
los cuales son:

1) Requerimientos basicos:
> Instituciones.
> Infraestructura.

*% Organizacion para la Cooperacién y Desarrollo Econémicos (OCDE). [en linea] Formato HTML,
Disponible en Internet: http://www.oecd.org/centrodemexico/estadisticas/. Consultado el 04 de
diciembre de 2015.
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» Ambiente macroeconémico.

» Salud y educacion primaria.
2) Mejoradores de la eficiencia.
Educacién superior y capacitacion.
Eficiencia del mercado de bienes.
Eficiencia del mercado laboral.
Desarrollo del mercado financiero.
Disponibilidad tecnolégica.
Tamanfo del mercado.
3) Innovacion y factores de sofisticacion.

» Sofisticacion de los negocios.

» Innovacion.

VVVYYY

“Los diez paises mejor evaluados con el indice Global de Competitividad, de un
total de 140 son: Suiza, Singapur, Estados Unidos, Alemania, Holanda, Japén,
Hong Kong, Finlandia, Suecia y Reino Unido.”™*

Cabe mencionar que las diez posiciones en América Latina en el indice global de
competitividad 2015 son: Chile 35, Panamé 50, Costa Rica 52, México 57,
Colombia 61, Peru 69, Uruguay 73, Brasil 75, Guatemala 78 y Jamaica 86.

En el siguiente cuadro se muestran los resultados de 2015 para México en todos
los pilares (posicion y calificacion de cada uno). Para fines de comparacién con un
pais emergente como es Chile, nuestro pais estd muy por debajo; en requisitos
bésicos, Chile esta en el sitio 36 con 5.1 de calificacion y México en el 73, en las
ponderaciones de eficiencia, Chile esta en el lugar 31 con calificacion de 4.7 y
México en el 53, y en innovacion y sofisticacion, Chile esta en el lugar 50 con
calificacion de 3.8 y México en 52.

Tabla 9.
CHILE MEXICO
LRSS POSICION | CALIFICACION | POSICION | CALIFICACION
Requerimientos basicos: 36 5.10 73 4.50
Instituciones. 32 4.60 109 3.30
Infraestructura. 45 4.60 59 4.20
Ambiente macroeconémico. 29 5.60 56 4.90
Salud y educacion primaria. 74 5.60 71 5.70
Mejoradores de la eficiencia. 31 4.70 53 4.30
Educacién superior y capacitacion. 33 5.00 86 4.00
Eficiencia del mercado de bienes. 40 4.60 82 4.20
Eficiencia del mercado laboral. 63 4.30 114 3.80
Desatrrollo del mercado financiero. 21 4.60 46 4.20
Innovacion y factores de sofisticacion. 50 3.80 52 3.80
Sofisticacién de los negocios. 53 4.10 50 4.20

> Organizacion para la Cooperacién y Desarrollo Econémicos (OCDE). [en linea] Formato HTML,
Disponible en Internet: http://www.oecd.org/centrodemexico/estadisticas/. Consultado el 04 de
diciembre de 2015.
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CHILE MEXICO
EICaRES POSICION CALIFICACION POSICION CALIFICACION
Innovacion. 50 3.50 59 3.40

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de World Economic Forum.

Es importante destacar que en el pilar de infraestructura® México ocupé el lugar
59 en 2015, en comparacién con 2014 que ocupo el lugar 65, muy probablemente
gracias al Programa Nacional de Infraestructura 2014 — 2018 que implanto el
Gobierno Federal, pero lo cual debe formularse otro ain més agresivo para el
siguiente sexenio.

En el desglose de 2014 y 2015 gque se presenta en seguida, para comparacion de
las posiciones de las distintas infraestructuras, asi como la evolucién de cada una,
entre las de transporte, se aprecia que mejoraron bastante, excepto las
relacionadas con carreteras, tal y como se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 10.
CONCEPTO POSICIONES

PILAR INFRAESTRUCTURA 2014 2015

Calidad global de la infraestructura 69 65
Calidad de las carreteras 52 54
Calidad de la infraestructura ferroviaria 64 61
Calidad de la infraestructura portuaria 62 57
Calidad de la infraestructura aeroportuaria 63 55
Disponibilidad de aientos kilémetro en aerolineas 21 21
Calidad del suministro de electricidad 80 73
Lineas telefénicas fijas 111 112

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de World Economic Forum.

Al comparar las posiciones en 2014 y 2015 se aprecia un buen avance en casi
todos los rubros, lo cual marca una tendencia positiva que debera acelerarse para
una mejora en la competitividad del pais y la actividad de la ingenieria mexicana,
lo cual podra lograrse si se continua construyendo todo tipo de infraestructura de
buena calidad y manteniendo la en un buen estado de servicio.

Por otra parte, los servicios aéreos estdn muy bien calificados, aunque se ha
mantenido constante en la posicion 21. Para mejorar la posicion en la
infraestructura aeroportuaria, sigue siendo muy recomendable construir el nuevo
aeropuerto en la zona cercana del valle de México, con mas pistas que las
actuales que aumenten su capacidad y permitan operaciones aéreas simultaneas.

*® Tras la aprobacion de la ley federal de Zonas Econémicas Especiales se instauraran tres de
ellas de inicio:

Corredor Industrial Inter-Oceanico, en el Istmo de Tehuantepec, que conectara al Océano Pacifico
con el Golfo de México; La zona de los municipios de Michoacan y Guerrero que colindan con el
Puerto de Lazaro Cardenas y la Zona Econémica Especial, en el Puerto de Chiapas.
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En virtud de todo esto, la rapida ampliaciéon y modernizacién de la infraestructura
nacional, en particular la de transporte, asi como la conservacion en buen estado
de la existente utilizando tecnologias de punta, debe ser una prioridad del Estado.

Lo anterior implica que se deben hacer esfuerzos mucho mayores en aspectos de
politicas publicas y presupuestales para avanzar mas rapido en nuestra
competitividad, a través de mejorar sustancialmente las calificaciones en los doce
pilares antes sefialado; en particular, en los rubros asociados a las infraestructuras
urbanas y rurales de todo tipo, asi como los sistemas de educacion, investigacion
cientifica, desarrollo tecnoldgico e innovacion, entre otros.

Cabe mencionar que la baja competitividad de México esta relacionada con el
descenso de la construccion de nuevas infraestructuras de 1970 a 2000, entre
ellas las de transporte y con la consecuente disminucién drastica de la capacidad
del sector ingenieria; asimismo, que el repunte observado seguira creciendo en
virtud del Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012 del gobierno federal,
asi como de los programas en el Distrito Federal y en algunos Estados de la
Republica y sobre todo, si se realizan programas mas intensivos para el sexenio
2014 - 2018.

Otro factor importante que se debe mejorar sustancialmente en México es el
proceso de logistica, que incluye el transporte, almacenamiento, inventarios y
gestion de la cadena de suministro, ya que el Banco Mundial, en la publicacién “La
competitividad en México”, “estima que los costos logisticos afiaden 20% al precio
del producto en nuestro pais, en promedio, en tanto que en el resto de los paises
de la OCDE se adiciona soélo el 9%, y se estima también que el transporte
representa cerca de la mitad de los costos logisticos.”® En efecto, en esa
publicacion se sefiala también que una encuesta sobre el indice de Percepcion
Logistica, que se mide en una escala de 1 a 7, otorga a México una calificacion de
3.6, por debajo de otros paises Latinoamericanos como Argentina con 4.5 y Brasil
con 3.8.

A pesar de que la actual administracion federal ha adoptado, o tiene previsto
aprobar, una serie de reformas que mejoren muchas de estas deficiencias y de
gue existen escuelas de ingenieria y centros de investigacion de excelencia, mas
acciones efectivas son urgentemente requeridas para reforzar los fundamentos de
competitividad de México.

El transporte también apoya el comercio exterior del pais. El importe en 2014 de la
importacion de mercancias segun el tipo de transporte carretero fue de 205,972

*® Banco Mundial. [en linea] Formato HTML, Disponible en Internet: http://www.bancomundial.org/
investigacién. Consultado el 04 de diciembre de 2015.
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millones de dolares, aéreo 34,131, maritimo 115,894, ferroviario 34, 462 y otros
9,517. Mientras que las exportaciones segun el tipo de transporte carretero fue de
233,072, aéreo 16,322, maritimo 88, 994, ferroviario 53, 155 y otros 5, 990.

Por lo sefalado, se aprecian avances significativos en muchos rubros, pero para
elevar aun mas la competitividad y el mercado interno, es necesario mejorar
sustancialmente el sistema nacional de transporte y bajar los costos logisticos
mediante acciones de diversa indole, tales como construir mas infraestructura de
los modos de transporte, modernizar y mantener en buen estado la infraestructura
existente, reducir los costos generalizados del transporte, simplificar tramites e
inspecciones, aumentar la seguridad delictiva, reducir la corrupcién, y lograr un
mejor reparto de la carga entre los diversos modos de transporte, dando acceso
no solo a grandes, sino también a medianos y pequefios embarcadores, y a
combinaciones de transporte mas baratos que se benefician de las economias de
escala, tales como:

» El transporte multimodal que aproveche de manera Optima al
autotransporte, al ferrocarril, al cabotaje maritimo y al aéreo.

» Nuevas opciones de trenes unitarios, servicios con valor agregado, y mas y
mejores servicios en nuevas terminales intermodales y en las existentes.

Por todo lo anterior, el transporte multimodal y la logistica son elementos
estratégicos para elevar la competitividad del pais, en las cuales diversas ramas
de la ingenieria tienen y tendran una participacion muy relevante, en aspectos de
planeacién, proyecto, disefio, construccion, operacion y conservacion de la
infraestructura.

b) Cooperacion trilateral en el marco del TLCAN.

En el TLCAN se dispuso la creacibn de mecanismos para la cooperacion en
transporte. Inicialmente estos fueron trilaterales pero debido a que la problematica
de Estados Unidos con Canada y de México era distinta se crearon mecanismos
separados para cada caso.

El TLCAN crea el Grupo Trilateral de Asesoria de Transporte que a su vez forma
el Subcomité de Normas de Transporte Terrestre. El grupo de trabajo se conforma
por un representante de los ministerios de transporte de cada pais.

El SNTT tiene como objetivo primordial, como lo dice el propio texto, “hacer
compatibles las medidas relativas a normalizacion referentes a vehiculos, incluso
las relativas a pesos y dimensiones, llantas, frenos, partes y accesorios,
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aseguramiento de la carga, mantenimiento y reparacion, inspecciones, emisiones
y niveles de contaminacién ambiental.”’

Entre los logros del SNTT se encuentra el Plan Inicial a Cinco Afos para
Incrementar la Cooperacion en el Campo de las Tecnologias de Transporte en
Norteamérica. Este plan consiguié que el Acta de Eficiencia del Transporte
Terrestre Intermodal de los Estados Unidos (ISTEA por sus siglas en inglés)
autorice la creacion de la Oficina de Estadisticas de Transporte dentro del
Departamento de Transporte que permite tener una base de datos especifica
sobre el sector.

Por otro lado, como resultado de los trabajos del GTAT, México reform6 su Norma
de Pesos y Dimensiones para Autotransporte Federal ya que las dimensiones
permitidas para el autotransporte en México eran mayores que en Estados Unidos
y Canada. Este punto cobra importancia puesto que los vehiculos con mayor peso
y dimensidn desgastan mas los caminos y representan un mayor riesgo.

La primera propuesta para resolver el problema del congestionamiento era
canadiense y se llamaba el Plan de Accion de Fronteras Inteligentes Canada-
Estados Unidos que sin embargo al aprobarse el Acta de Reforma a la Inteligencia
y de Prevencion al Terrorismo (IRTPA por sus siglas en inglés) dejo de prosperar.
Mas adelante y ya en el marco de la Alianza para la Seguridad y la Prosperidad de
América del Norte el asunto ha sido tratado de manera trilateral al hacer extensivo
para Canada el Plan de Fronteras Inteligentes para México. Dicho plan incluye 30
puntos de cruce en Canada y 10 en México que comparten medidas de seguridad
y introducen nuevas tecnologias para darse seguimiento a las unidades de
transporte.

c) Cooperacion bilateral intergubernamental México-Estados Unidos.

La relacidbn México-Estados Unidos en el tema de transporte ha sido conflictiva.
Los capitulos Xl sobre inversion y Xl sobre Comercio Transfronterizo de Servicios
del TLCAN para el caso de Meéxico no incorporan el libre transito en
autotransporte, al mismo tiempo que se acuerda negociar una apertura paulatina
que culminara en el afio 2000.Esta apertura hasta la fecha no se ha consumado.
Para responder a lo pactado en el TLCAN, la ICC da parcialmente por concluida la
moratoria que tenia lugar desde 1982 y faculta al ejecutivo la regulacion de
autotransporte. Sin embargo, en 1995 el Congreso de Estados Unidos expide la

*" Sistema de Informacion sobre Comercio Exterior, [en linea] Formato HTML, Disponible en
Internet: http://www.sice.oas.org/trade/nafta_s/indicel.asp. Consultado el 30 de marzo de 2016.
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Ley de Terminacién de la ICC y traslada al Ejecutivo la facultad de eliminar y
modificar la moratoria.

En 1995 los Teamsters piden una suspension de la regla de la ICC que permite el
acceso a camiones mexicanos a la Corte de Apelaciones de Estados Unidos con
el fin de asegurar la duracién indefinida de la moratoria para México. En esas
mismas fechas, el Secretario de Transporte de Estados Unidos declara que
postergaran la apertura por motivos de seguridad vial. Finalmente, la Corte de
Apelaciones falla contra los Teamsters aunque aprueba la moratoria hasta
presentar un procedimiento administrativo correcto para la apertura.

El asunto de la apertura ha llegado al grado de instalar un panel arbitral para
resolver el asunto. La resolucién final de ese panel da la razon a México
argumentando que los motivos del incumplimiento de Estados Unidos no son
validos. En consecuencia en 2002 tiene lugar el primer intento de apertura que
incluye severas medidas de inspeccion y tiene el inconveniente de depender de la
disposicion de personal para supervisar la frontera México-Estados Unidos que
pone en duda la voluntad de encontrar a una solucion al problema.

Mas adelante y para seguir retrasando la apertura con México, el Departamento
de Transporte de Estados Unidos (USDOT por sus siglas en inglés) argumenta
gue es necesario realizar estudios de impacto ambiental sobre la entrada de los
camiones mexicanos antes de permitir la libre circulacion en concordancia con el
Acta de Politica Nacional Ambiental y de Aire Limpio. El caso esta vez llega hasta
la Suprema Corte de Justicia de Estados Unidos que en 2004 resuelve que no se
requiere estudio alguno sobre el impacto ambiental de los camiones mexicanos.

Por su parte, los actores no gubernamentales, la CANACAR y los Teamsters que
juegan un rol vital en el conflicto del transporte, en 2005 celebran un encuentro en
que coinciden en su falta de interés en la apertura.

“El Comité de Trabajo Conjunto (Joint Work Committee JWK) es el mecanismo
mas significativo a nivel intergubernamental entre México y Estados Unidos.
Creado en 1994 por un Memorandum de Entendimiento firmado por los ministerios
de transporte de ambos paises.”® Uno de sus principales productos es el Estudio
Binacional de Programacion y Planeacion del Transporte Fronterizo que aporta las
bases para elaborar planes de trabajo anuales que hacen una serie de
recomendaciones respecto a las prioridades del transporte transfronterizo.

% U.S. Mexico Joint Working Committee on Transportation Planning, [en linea] Formato HTML,
Disponible en Internet: https://www.borderplanning.fhwa.dot.gov/ members.asp. Consultado el 30
de marzo de 2016.
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En el JWC se reunen representantes de las agencias federales y estatales de
transporte, empresas que participan en la construccidbn de infraestructura
fronteriza, asi como consultores privados e instituciones educativas para
intercambiar opiniones y exponer resultados. No se cuenta con fondos asignados
para la creacion de infraestructura y tampoco para la investigacion sobre el sector
de transporte.

La accion encaminada hacia el cumplimiento de lo pactado en el TLCAN era el
Proyecto Demostrativo o Programa Piloto de Autotransporte Transfronterizo que
tuvo como objetivo permitir el paso a 100 empresas transportistas de cada pais
por un periodo de un afo a partir de 2007 y que fue extendido hasta inicios de
2009.

Este programa sirvié para que las empresas mexicanas que participaban elevaran
estandares de calidad, seguridad y de proteccion al ambiente de acuerdo con las
normas de Estados Unidos. El Consejo de Competitividad de América del Norte en
su reporte a los Jefes de Estado de 2008, considera que el Programa Piloto fue un
importante paso para incrementar la competitividad de América del Norte, reducir
la congestion y la contaminacion en la frontera y promover el crecimiento
econémico. No obstante el proyecto demostrativo es cancelado en 2009
probablemente por razones de relaciones de fuerza politicas en el nuevo gobierno
de Obama.

4.5 Posibles soluciones de la logistica del autotransporte en la regién de
América del Norte.

Una vez presentados algunos de los problemas que aquejan al sector
autotransporte nacional para lograr su integracion logistica en el comercio con
Estados Unidos, el presente capitulo plantea posibles soluciones a esta
problematica, algunas de las cuales pueden ser de aplicacion inmediata, y otras
de mayor plazo.

Una de las primeras conclusiones a la que se ha llegado durante en trabajo de
tesis es que las posibles soluciones para estos problemas deben de provenir tanto
del sector publico, como de los propios transportistas y del sector privado.

“El Gobierno Mexicano estimé que liberalizando el subsector y permitiendo que las
leyes del mercado determinaran los precios y el nivel de servicio, seria suficiente
para lograr una eficiencia acorde con las necesidades de los flujos comerciales del
TLCAN vy ponerlo en igualdad de circunstancias que sus homodlogos
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estadounidenses y canadienses.”® Al paso de los afios se hace evidente que eso
no fue suficiente.

Muchos transportistas creen encontrar la solucién a sus problemas volviendo al
pasado, proponiendo que el Gobierno Federal vuelva a imponer una regulacion
estricta, lo que sin duda ayudaria a solucionar sus serios problemas econémicos;
pero provocaria de nuevo la falta de incentivos y flexibilidad para la evolucion
empresarial que se requiere en la actualidad.

Debe encontrarse un equilibrio que permita a este subsector cubrir las
necesidades de movilidad de los flujos comerciales derivados de un Tratado de
Libre Comercio y las exigencias de clientes menos circunscritos a los ambitos
locales y regionales, pero que no lo ahogue con guerras de tarifas y condiciones
de competencia desleales. Un pais que ha promovido la mayor apertura comercial
de los tiempos actuales, no puede hacer frente a sus compromisos con una
industria del autotransporte debilitada y dividida. Es asi como se presentan
algunas posibles propuestas de solucion:

a) Respecto al marco regulatorio.

A continuacidon se aportan ideas que se considera pueden ayudar a subsanar
algunas deficiencias relativas a la regulacion de las actividades del autotransporte
en México.

La creacion de una ventanilla Unica para el autotransporte, como receptora de
cualquier tipo de tramite y gestion, que podria facilitar la realizacion de los tramites
de pago de impuestos y derechos, registro de vehiculos, gestiones, pago de
multas e infracciones, obtencion de informacion y demas tramites relacionados
con el sector en un solo lugar, sin tener que recurrir a varias instancias.

Es deseable la existencia de una entidad normativa que transparente y supervise
la relacidon entre los inversionistas extranjeros y las empresas mexicanas,
regulando con mayor eficacia la figura de inversiobn neutra. Incluso, si fuera
necesario, crear un mecanismo similar al de las cuotas compensatorias que se
emplea en el comercio exterior, permitiendo que el autotransporte Mexicano
compita en igualdad de circunstancias con las compafiias extranjeras.

En relacién con los argumentos estadounidenses de la falta de seguridad de los
camiones Mexicanos y de sus operadores, se proponen algunas medidas para
subsanar en algo esta situacion:

* ANTUN, Juan Pablo. Logistica: Una Vision Sistémica. Instituto Mexicano del Transporte.
Publicacién Técnica N° 14, Sanfandila, Querétaro, 2012. Pag. 75.
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Establecer la creacion de un programa de seguridad homologado con los
estandares vigentes en Estados Unidos (mencionados en el capitulo tres). Lo
anterior podria alcanzarse mediante un Comité de Especialistas en Transporte que
se encargue de estudiar y establecer las medidas de seguridad requeridas en
Estados Unidos y que los autotransportistas Mexicanos deben cumplir, por tipo de
carga y equipo, y desembocar en crear un programa que cumpla con dichos
parametros. Se podria buscar que el programa cuente con la aprobacion de algun
organismo certificador del Gobierno de Estados Unidos en materia de transporte.

Una vez establecido el reglamento normativo, debe crearse un Examen de
Certificacion en Seguridad que cumpla con los requerimientos de Estados Unidos,
mismo que deben aprobar tanto los operadores como los propios transportistas.
Dicha certificacion también debera aplicar para autotanques, camiones y vehiculos
gue transportan productos y sustancias peligrosas.

Intensificar la participacion de las Comisiones Consultivas del Transporte, en
coordinacion con las dependencias involucradas, Gobiernos estatales vy
municipales, para resolver los problemas locales y mejorar los servicios de
autotransporte en el pais, y particularmente para el caso que nos ocupa el
autotransporte que pretende su integracion comercial con el de Estados Unidos.

Fortalecer los trabajos del Comité Nacional de Prevencion de Accidentes en
Carreteras Federales, en coordinacién con los transportistas, y difundir las
estadisticas basicas sobre la operacién y seguridad del autotransporte federal, con
el fin de apoyar las funciones de planeacién, programacion y desarrollo, pero
sobre todo crear conciencia en los operadores de la importancia de la seguridad.

Lanzar una amplia campafia de informacién y de capacitacion sobre normas de
seguridad a los autotransportistas Mexicanos, a través de las Secretarias del
Trabajo, de Economia y del Medio Ambiente, y aplicar examenes periddicos a los
operadores y a los mandos medios operacionales, en el caso de empresas de
transporte que cuenten con esta estructura. Esto podria hacerse mediante la
instalacion de centros de capacitacion para conductores del servicio de
autotransporte federal, como un mecanismo que fortalezca las acciones
preventivas de accidentes.

Asimismo, realizar coloquios y seminarios para la formacion de instructores del
autotransporte federal en donde participen organismos de los sectores publico,
privado y especialistas académicos involucrados en los procesos de capacitacion.

Establecer como requisitos para los conductores: la evaluacion de antecedentes
penales y administrativos, examenes de manejo, médico integral y antidoping.
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Seguimiento y difusion del Programa de Unidades de Servicio de Educacion
Basica para Conductores del Autotransporte Federal e Instituto Nacional para la
Educacién de los Adultos, a nivel nacional.

El uso de simuladores para los operadores para que puedan responden a
circunstancias especificas de seguridad sin poner en riesgo a terceras personas y
a la infraestructura carretera.

Implantar una Norma Oficial Mexicana para el uso de odémetros y bitacoras para
el control de horas de manejo de los operadores.

Dado que los estadounidenses tienen obsesion por los aspectos de seguridad,
derivado sobre todo de los atentados del 11 de septiembre de 2001 y de su temor
al terrorismo, México debe convertir esta preocupacion en un factor de
competitividad comercial. EI hecho de que seamos vecinos de un pais que hoy
estd concentrado en el tema de la seguridad y el combate al terrorismo,
paraddjicamente nos puede dar una ventaja de acceso a su mercado en la medida
gue tengamos un programa de seguridad regional bien estructurado.

b) Respecto a la tecnologia e infraestructura.
En este aspecto se proponen las siguientes soluciones:

Mejorar los procedimientos para asegurar la aplicacion del Reglamento y la Norma
de Pesos y Dimensiones de los vehiculos de autotransporte®, tanto en los cruces
fronterizos, como en el interior de la Republica.

Fortalecer la aplicacion del Programa Nacional de Verificacion Obligatoria de
Emisiones Contaminantes de los vehiculos de autotransporte que circulan por la
red carretera federal.

Promover la modernizacion de la flota del autotransporte con la participacion de
los transportistas, las empresas fabricantes de los vehiculos y las instituciones
financieras, logrando que éstas otorguen los créditos bajo condiciones justas para
todas las partes involucradas.

Consolidar los proyectos del Comité sobre Sistemas Inteligentes de Transporte en
México.

Realizar un programa de simplificacion de tramites a través del uso de sistemas
computarizados y mecanismos de control que permitan reducir los tiempos de

% NORMA Oficial Mexicana NOM-012-SCT-2-2014, Sobre el peso y dimensiones méximas con los
que pueden circular los vehiculos de autotransporte que transitan en las vias generales de
comunicacion de jurisdiccion federal.
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resolucion. Por ejemplo, se podria implementar mecanismos como para lograr la
revalidacion electronica de las tarjetas de circulacibn de los servicios de
Autotransporte Federal de Carga.

Formular los lineamientos y procedimientos para aprobar y evaluar a los
organismos de certificacion, los laboratorios de prueba y las unidades de
verificacion, en el marco de las Normas Oficiales Mexicanas.

Modificar la legislacion para que se implementen de manera obligatoria tacometros
y bitacoras electronicas, para que de forma automatizada pueda tenerse un control
sobre las horas de manejo de los operadores y las velocidades de operacion.

En cuanto al mantenimiento de la infraestructura, mejorar la aplicacién de los
recursos captados por los peajes a los programas de construccién y conservacion
de la red federal;, ademas de los mecanismos que ya se estan implementando
para la participacion del sector privado mediante concesiones.

c) Respecto a la disminucién costos y obtencidon de financiamiento.

De acuerdo con datos de la CANACAR, los transportistas gastan en consumo de
combustibles y lubricantes hasta un 42% de sus costos de operacion. En este
sentido, resulta imperativa la modernizacién de la flota vehicular para mejorar la
eficiencia tecnoldgica y elevar la competitividad en el mercado.

Segun la oficina del representante comercial de Estados Unidos, en 2001 mas de
6 mil empresas transportistas cerraron en Estados Unidos y Canada, por gastos
de aseguramiento y mantenimiento. En los dltimos afios se ha buscado la
estabilidad financiera a través de asociaciones de transportistas y embarcadores,
con el fin de mejorar el empleo de rutas para disminuir costos y lograr una
industria competitiva. Algunas propuestas de mejora son las siguientes:

Los transportistas y embarcadores Mexicanos deben buscar un esquema de
asociacion para optimizar el manejo de la capacidad instalada, buscando, por
ejemplo, la disminucion de recorridos en vacio, o el traslado de cargas
consolidadas con el consecuente beneficio econémico para ambas partes.

Sin proponer volver al antiguo esquema de las Centrales de Carga, otra
posibilidad en el sentido de la propuesta anterior, se abre a partir de las
asociaciones de autotransportistas, ya que pueden intercambiar informacién entre
sus agremiados. Por ejemplo, se observa que en la actualidad existe cierta
insuficiencia de cajas para el movimiento de mercancia de importacién y de
exportacion, desde y hacia la frontera y los puertos; sin embargo, puede verse en
los patios de muchas compafias transportistas equipo estacionado en grandes
cantidades. Mediante una organizacion coordinada, este equipo podria movilizar la
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carga que se encuentra en frontera y en puertos; a nadie le conviene tener equipo
estacionado.

Es deseable cierta coordinacion entre las diversas organizaciones de
transportistas que les permita tener representatividad ante los O6rganos
gubernamentales y financieros, para enfrentar en bloque los problemas que los
aquejan.

Los altos costos siguen siendo uno de los principales problemas del sector.
Derivado de cierto desinterés de los Gobiernos (por no considerarlo parte de sus
funciones primordiales) y de las instituciones de crédito para otorgar
financiamiento, los transportistas deberan unirse para efectuar compras por
volumen de partes y consumibles. Esto aportaria un doble beneficio: por un lado,
disminuir los costos en la compra de refacciones para el mantenimiento de las
unidades, ya que al adquirir en volumen podrian obtener precios mas bajos con
sus proveedores; y por otro lado podrian, por el mayor volumen de compra,
obtener mayores plazos de pago, con lo que lograrian financiamiento via
proveedores, ya que de hecho en los ultimos afios, casi el tnico financiamiento del
mercado ha sido via proveedores.

Otro aspecto medular es el relativo a la renovacion de flotas vehiculares. Se
observa que en el pais, aun con NAFINSA (Nacional Financiera) y Bancomext
(Banco Nacional de Comercio Exterior), la banca de desarrollo practicamente no
existe, y la banca comercial tiene margenes de riesgo muy estrechos. Esto implica
que la funcién social de la banca de desarrollo tiene presencia muy limitada.

Se han presentado afios en que ambas instituciones cuentan con recursos para
colocar entre los usuarios, pero que no se han podido colocar debido a que no
encuentran posibles clientes sujetos de crédito. Esto perjudica tanto al subsector
del autotransporte como a la propia banca, pues si bien no arriesga, tampoco tiene
las ganancias que se podria obtener por tener el dinero circulando.

Aunque si ha habido financiamiento por parte de las armadoras, a través de sus
arrendadoras, desgraciadamente los Unicos que son sujetos de crédito siguen
siendo ese pequeiio porcentaje que forman las grandes empresas y todos los
demas autotransportistas, particularmente los hombres-camién, no son sujetos de
crédito para las arrendadoras.

El reciente programa del Gobierno Federal para la modernizacion del sector
autotransporte®, pretende mantener un parque vehicular con una edad promedio

®L E| Gobierno Federal ha ofrecido de nuevo un plan de financiamiento para autotransportistas, a
través de NAFINSA, mismo que se contrata y opera directamente con las empresas financieras de
las armadoras de camiones Volvo, International y Scania.
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menor a los 15 afos, mediante la renovacion de unidades y equipos. Hasta el
momento es el Unico esquema con ciertas posibilidades de acceso a los
transportistas.

Ademas, el hecho de modernizar la flota vehicular, aunque muchas de las
unidades chatarra se destruyan, implicaria tarde o temprano el crecimiento de una
oferta de vehiculos usados. Esto implicaria, tal y como sucede en Estados Unidos,
desarrollar un esquema agil para revender las unidades seminuevas.

Por lo anterior, los productores de transporte pesado tendran que disefar
programas, ya sea de reciclaje o de reventa de unidades usadas.

Una preocupacion presente en el subsector deriva de la libre entrada de unidades
seminuevas provenientes de Estados Unidos y Canada a partir de 2009, como
parte de los aspectos negociados en el TLCAN. Por este motivo resulta
doblemente necesario establecer los mecanismos adecuados para la
comercializacion eficaz de los vehiculos usados nacionales.

Seria deseable estandarizar precios en vehiculos usados, tal y como sucede en
algunos establecimientos de automaviles, para evitar diferencias tan grandes entre
una y otra region del pais o de una a otra distribuidora. La falta de precios de
referencia provoca deterioro o exceso en la utilidad que deforma los precios de
mercado e inhibe el desarrollo del mercado de vehiculos pesados seminuevos.

Por estas razones se considera conveniente la creacion de dos fideicomisos: uno
para unidades nuevas, orientado sobre todo a las medianas y grandes empresas,
y otro encargado de ofrecer unidades usadas, pero mas nuevas que las que
utilizan actualmente los hombres - camidn, micro y pequefios transportistas.

Con este programa se buscaria que las unidades usadas de cinco, seis 0 siete
afos (considerando también los planes que las grandes y medianas empresas
tengan para renovar sus equipos), puedan ser captadas por este fideicomiso y
sustituirlas por unidades nuevas. A la vez, se canalizarian esas unidades usadas
al otro fideicomiso, para modernizar el parque vehicular del hombre-camioén o de
las pequefias empresas.

Con este esquema se podrian retirar de la circulacion vehiculos que ya no
deberian circular, empezando por los mas viejos, quiza los de 20 afios. Asi que si
un autotransportista tiene un vehiculo de 20 afios, entra al fideicomiso para que le
otorguen quiza uno de ocho afios.

Este programa ayudaria también a dar formalidad juridica y legalidad al mercado
de autotransporte, ya que quienes deseen acceder a este tipo de esquema
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financiero deberan estar dados de alta en la Secretaria de Hacienda y Creédito
Publico.

A guien se le proporcione una unidad usada se hara bajo comodato, hasta que no
termine de pagar. Dicho pago seria en mensualidades, con lo que el compromiso
obligaria a los transportistas interesados a mejorar sus Servicios y a capacitarse
para obtener mas fletes y mejorar sus ingresos.

Un estimulo importante podria ser la modificacion a la Ley del Impuesto Sobre la
Renta, permitiendo la depreciacion de unidades y equipo en tres afios, igual que
en Estados Unidos, pues esto permite amortizar mas rapidamente la inversién en
las unidades y dar mayor movilidad al flujo de efectivo del subsector. Esto
estimularia la compra y renovacion de equipo, aunque evidentemente tendra un
efecto a la alza del precio del servicio, que los usuarios podrian estar dispuestos a
pagar a cambio de recibir servicios mediante unidades mas eficientes y confiables.

Otra modificacion importante a la legislacion seria la posible supresion del pago de
la tenencia. Este impuesto es duramente criticado por los autotransportistas, pues
afirman que “representa una doble tributacion con cargo al mismo activo,
considerando el 2% del impuesto sobre activos fijos que actualmente se aplica a
las empresas.”®?

d) Respecto a la mejora en aspectos logisticos.

En la actualidad la carga tiende a convertirse en un inventario mévil. Esto debe
implicar confiabilidad y trato directo con el cliente; por ende, el conductor requiere
una capacitacion de servicio destacada, ya que el usuario espera elevados niveles
de servicio con entregas a tiempo y datos muy especificos del traslado de
inventario movil, donde la tecnologia es determinante; en tanto, el transportista
debe alcanzar la eficiencia administrativa con sistemas computarizados donde la
actualizacion es en tiempo real en sus rutas y ordenes expedidas, sobre todo,
cuando se tienen traslados de hasta once millones de contenedores diarios, como
en los Estados Unidos el cliente y el transportista pueden crear sociedades
comerciales y con ello lograr mayores beneficios para ambas partes. Por eso es
imprescindible que las empresas de transporte cuenten con personal capacitado
en el area logistica, con el proposito de desarrollar y mantener este tipo de
estrategias modernas de negocio.

Como una posible solucion a los problemas logisticos del sector puede recurrirse a
las empresas integradoras como una forma de competencia sana y redituable. Ello

> GRATIUS, Susane, Mercosur y NAFTA. Instituciones de decisién en procesos de integracién
asimétricos, Madrid, Editorial Iberoamericana 2008. Pag. 49.
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implicaria la apertura del autotransporte Mexicano a un esquema novedoso Yy
diferente en el que tendra que asociarse con otras empresas para ofrecer un
servicio integrado y de alta calidad a sus clientes.

Este servicio, conocido como “outsourcing”, es hasta el momento un gran apoyo a
las empresas, pues con soélo cubrir el costo de una factura contratan los servicios
de firmas especializadas en diversas areas. Los servicios usualmente contratados
por este esquema son de personal, contables y asesoria fiscal.

El servicio de outsoursing es un excelente medio de obtener mayores fletes para
los transportistas, o incluso para organizaciones con flota propia y capacidad
remanente para optimizar, transportando carga de terceras compafias. Esto les
representaria ahorros considerables al aprovechar las economias de escala en los
traslados cuyos costos se distribuirian con otras empresas, con esto podrian
programar sus traslados y regresos con carga, evitando los costosos regresos “en
vacio”.

Un problema grave es el de las constantes revisiones en las aduanas, asi como
del excesivo papeleo sobre todo para la importacion de mercancias. Una posible
solucion es una modificacion a la Ley Aduanera que permita realizar rapidamente
los tramites mediante procedimientos mas simplificados, pues si existen
adecuados mecanismos de control, una revision debe ser suficiente.

Se debe actualizar y depurar el banco de datos sobre placas, vehiculos, licencias
e incidentes (accidentes, infracciones y resultados de las inspecciones fisico
mecanicas), con la finalidad de conocer la incidencia de infracciones a la Ley, e
implementar con ello programas de capacitacién para los operadores y para las
mismas autoridades viales.

Los problemas que aquejan a este sector son viejos y muchos de ellos se
encuentran enquistados en medio de la corrupcion, lo cual dificulta su resolucion.
Este proceso puede requerir aios, pero es necesario.

Durante los ultimos tres sexenios, la politica econdmica tuvo un enfoque marcado
hacia el exterior. La preocupaciéon fue sobre todo buscar compradores externos y
hay la percepcion de que se ha descuidado relativamente el desarrollo de
mecanismos Yy politicas que permitieran que el pais fuese competitivo en ambos
mercados.

La conciencia de la globalizacién es clara en el sector autotransporte, y es
definitivo que no se dara marcha atras en este aspecto; o que debe quedar muy
claro es que la competencia tiene que darse entre paises y no entre empresas, lo
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que obliga al Gobierno Mexicano a desarrollar condiciones internas que permitan
gue las empresas sean competitivas con el exterior.

CONCLUSION

Hasta mediados de los afios ochenta, nuestro pais sustentd su desarrollo en una
politica proteccionista, con una economia agricola en sus inicios y una exagerada
petrolizaciéon, después.

Mientras el mundo vivia fuertes cambios, como el auge y desarrollo de las
economias asiaticas; la caida del sistema socialista en los paises de Europa del
Este; el proceso de integracién de Europa occidental, etcétera, nuestro pais se
encontré en la encrucijada de abrir su mercado al resto del mundo, o de continuar
con una politica de crecimiento hacia adentro, que ya mostraba signos de
agotamiento.

En 1983, México firmdé una Carta de Intencion con el Fondo Monetario
Internacional, en la que se comprometia a llevar al cabo una revisiobn de los
sistemas de proteccién arancelaria y a iniciar procesos de apertura comercial; en
1986 se firmo el Protocolo de Adhesion al entonces GATT, hoy OMC.

Después de llevar al cabo un amplio proceso de desregulacion y simplificacion
administrativa en todas las &reas de la economia nacional, el 17 de diciembre de
1992 se firmo el TLCAN, mismo que entr6 en vigor el 1 de enero de 1994.

El dinamismo adquirido por las exportaciones mexicanas a partir de esa fecha, no
ha tenido precedentes, pues crecieron hasta casi 140 mil millones de dolares en el
2000, contra 40 mil millones de dolares exportados en 1993, afio previo a la
entrada en vigor del TLCAN.

El autotransporte de carga fue uno los sectores que sufri6 una fuerte
reestructuracion antes de la entrada en vigor del TLCAN, misma que inicié con un
proceso de desregulacion que busco hacerlo mas eficiente y productivo mediante
medidas como: desaparicion de las centrales de carga y comités de ruta; la fijacion
del precio de la tarifa con base a las leyes de la oferta y la demanda; la liberacion
de la competencia entre las empresas transportistas, la sustitucion del régimen de
concesiones por el de permisos, entre otras.
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Uno de los efectos que se presentaron como consecuencia de la desregulacion
del subsector fue la atomizacion de las empresas que habian ido aglutinando
hombres camién al amparo de sus concesiones. También se debe sefalar que las
empresas mas grandes se fortalecieron debido a que llevaron a cabo alianzas
estratégicas con organizaciones de autotransporte estadounidenses, lo que les ha
permitido mayor disponibilidad de remolques para ofrecer a sus clientes el servicio
puerta a puerta (INCOTERM DDP), a bajo costo y con menor tiempo de traslado.

Los acuerdos del TLCAN para el autotransporte de carga no se han cumplido
hasta la fecha, por lo que esta situacion constituye un factor negativo importante
en la integracion logistica binacional del subsector.

A diferencia de las empresas mexicanas, algunas empresas estadounidenses han
logrado establecer cadenas de transporte internacional aplicando el INCOTERM
DDP por medio de asociaciones o la figura de inversién neutra®®. Adicionalmente
han logrado establecer oficinas de representacion en Meéxico, ganar clientes,
ofrecer servicios integrados; entre otras, desde hace ya muchos afios en nuestro
pais, dejando en desventaja a las empresas mexicanas.

Estas alianzas comerciales responden a la figura de integracion vertical con que
actualmente se trabaja en ambos lados de la frontera, y que es una organizacion
de transporte plenamente establecida para los intercambios comerciales entre
ambos paises, y que por el gran nimero de operaciones cotidianas casi 15 mil
cruces vehiculares diarios nos hacen concluir que es una forma de organizacion
gue atiende satisfactoriamente a este mercado.

No obstante lo anterior, no se debe perder de vista que el proceso de la
transferencia a través de la frontera sigue siendo un trdmite engorroso y que crea
retrasos, muchas veces implicando la ruptura de la carga y la pérdida de tiempo
en las operaciones.

Sin embargo, la mayoria de los problemas mencionados, relativos a tiempos y
dificultades para cruzar la frontera no son atribuibles al transporte, sino a las
inspecciones aduanales y de seguridad, sobre todo de Estados Unidos. Si
aunamos lo anterior a la negativa de que el autotransporte Mexicano ingrese a los
Estado Unidos, el control serda mas estricto y los tiempos mas largos para el
ingreso de la carga a ese pais.

% De acuerdo con la Ley de Inversion Extranjera, en su Titulo Quinto, articulo 18, la inversion
neutra es aquella realizada en sociedades mexicanas o en fideicomisos autorizados, pero que no
se computard para determinar el porcentaje de inversion extranjera en el capital social de
sociedades mexicanas.
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Ante la negativa de Estados Unidos para cumplir los compromisos acordados en el
TLCAN en materia de autotransporte de carga internacional, y pese a que nuestro
pais recurrié a los mecanismos previstos por el propio Tratado para la solucién de
controversias, podemos concluir que el procedimiento no es suficientemente
coercitivo como para obligar a ese pais al cumplimiento de dichos acuerdos.

Los remolques estadounidenses practicamente tienen libre acceso a las carreteras
mexicanas. En contraste, los remolques de México deben hacer costosas
transferencias en los puertos fronterizos para desplazar la carga a territorio
estadounidense en camiones registrados en Estados Unidos.

Existe un vinculo claro entre los costos de transporte y la dinamica de las
exportaciones, en particular cuando éstas son bienes materiales de gran volumen.
Si bien el comercio de México con Estados Unidos ha registrado una expansion
considerable en el pasado decenio, convendria elevar la eficiencia en el transporte
de carga, en la medida en que éste sea el principal modo de transporte utilizado
por los exportadores e importadores

Los esquemas actuales de gran parte de la industria de transporte de carga tiene
procesos arcaicos que deben evolucionar, sobre todo en comunicacion interna de
control y con el cliente donde el transportista sera la clave para mejorar el servicio
a través de ofrecer mayor seguridad a sus clientes, a la carga y al mismo
transporte, logrando que el transporte sea una ventaja competitiva que tiene
México con Estados Unidos.

Es urgente la renovacion del parque vehicular Mexicano que es muy antiguo en
comparacion con el de Estados Unidos. Para ello es de vital importancia que la
banca de desarrollo realmente apueste con el sector autotransporte pues no esté
dispuesta a arriesgar, ya que solo otorga financiamiento a sujetos de crédito de
bajo riesgo.

Desafortunadamente el sector autotransporte, por su naturaleza, en la mayoria de
los casos no califica para una linea de crédito, ya que la garantia en prenda del
financiamiento es la misma unidad, y ello se refleja en las altas tasas de interées,
en contraste con las de Estados Unidos.

Modernizar la flota vehicular implicaria el crecimiento de una oferta de vehiculos
usados. Esto significa que, tal y como sucede en Estados Unidos, se requerira
desarrollar un esquema agil para revender las unidades seminuevas. Los
productores de transporte pesado tendran que disefiar programas ya sea de
reciclaje o de reventa de unidades usadas.
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Hay una tendencia o presion para que un segmento del subsector tienda a
desaparecer, si no del todo, al menos en los segmentos del mercado vinculados
con el comercio exterior y las operaciones mas rentables. Este sector es el de los
hombres camién, que frente a las empresas mas grandes y mejor equipadas se
encuentra en desventaja y que, por ende, tiene menor margen de maniobra,
debiendo recurrir en muchas ocasiones a la subcontratacion o a abaratar sus
fletes por debajo de sus costos de operacidon vehicular, lo que trae como
consecuencia descapitalizacion del sector, falta de inversion en equipo y unidades,
y su mantenimiento, por lo que la competencia se vuelve rapaz dejandolos fuera
de mercado.

En el aspecto de seguridad, dado que los estadounidenses tienen actualmente
muy arraigado este concepto, México debe aprovechar esta tendencia para
convertirla en un factor de competitividad comercial. EI hecho de que seamos
vecinos del pais que hoy estad obsesionado con el tema de la seguridad y el
combate al terrorismo, paradéjicamente nos puede dar una ventaja de acceso a su
mercado en la medida que tengamos un programa de seguridad regional bien
definido.

A diez afios de vigencia del TLCAN, México ha perdido algo de sus ventajas en
este mercado, sobre todo ante la competencia proveniente de China, pais que en
los ultimos afios ha impulsado fuertemente su sector exportador. Por ello es de
vital importancia que definamos las ventajas competitivas que pueden
reposicionarlo ante el mercado mas grande del mundo, mismas que podrian girar
en torno a la seguridad, a la productividad, a la disminucion de costos mediante
una reforma fiscal integral que permita dar un fuerte impulso no solo al sector
autotransporte, sino a la economia en su conjunto, ya que no sera con un sélo
sector que México salga adelante, sino con el esfuerzo en conjunto de todo el
aparato productivo, sin perder de vista el desarrollo del mercado interno por medio
de la busqueda de mayores niveles de eficiencia y calidad en las empresas
mexicanas.

Conforme a lo mencionado, se prueba la hipétesis: la logistica del transporte
reduce los costos e incrementa la seguridad de la carga de las mercancias, por lo
que requiere de controles mas precisos de los tiempos de viaje, definir trayectorias
mas seguras, reducir los tiempos por procesos administrativos de seguridad y
control evitando detenciones innecesarias.
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