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DERECHO ECONOMICO

Buen Ricukarpay, Oscar de, “Integracién del transporte para la com-
petitividad nacional y empresarial”, Comercio Exterior, México, vol.
42, nim. 1 enero de 1992, pp. 2-13.

En el campo de los servicios, el sector de los transportes constituye
una actividad estratégica para darle competitividad a los productos
que se comercian a nivel internacional. En este ensayo, el autor plan-
tea la tesis de que los medios de transporte deben integrarse al
proceso productivo, ya sea a través de una planeacién empresarial
que los contempla como parte del proceso productivo o a través de
empresas especializadas que trabajen independientemente, pero coor-
dinadas a la planta productiva.

Segiin sea la opcién que la empresa productiva adopte, un sistema
de transporte que el autor denomina sistema logistico comprende:

1) El almacenaje, que incluye la determinacién de espacios, con-
figuraciones y técnicas de apilamiento de mercancias.

2) El manejo de materiales, en sus fases de seleccién y reemplazo
de equipos, asi como los procedimientos para recuperar productos.

3) Las compras, considerando seleccién de proveedores, oportuni-
dad y cantidades.

4) El empaque, incluyendo discfios apropiados para mancjo, alma-
cenaje y proteccién.

5) La programacién de la produccién, con €l drea responsable.

6) La informatica, que incluye recoleccién, procesamiento y andli-
sis de datos, y procedimientos de control.

Con base en lo anterior, el autor rescata una técnica japonesa
denominada de produccién justo a tiempo, en la cual los transportes
jucgan un papel fundamental.

La produccién justo a tiempo se adapta bien a la situacién com-
petitiva actual pues se orienta a satisfacer las necesidades del cliente,
normaimente expresadas en los pedidos. El transporte para esta for-
ma de produccién debe funcionar sin retrasos, con una confiabilidad
absoluta y una calidad irreprochable. Para proveer un servicio de
tales caracteristicas, deben estudiarse y armarse a la perfeccién las
logisticas de aprovisionamiento de cada insumo y de distribucién de
cada producto con el fin de plancar servicios que consideren las
caracteristicas de los bienes y los requerimientos de los sistemas de
produccién y distribucién de la empresa. Dentro de clla, hace falta
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un transporte “a la medida” que puede ser muy distintoc —en fre-
cuencia, tamafo de embarque, costos, tiempo de traslado, origen,
ctcétera— para cada mercancia.

Es evidente la necesidad qué tienen las técnicas de produccién
justo a tiempo de contar con un transporte integrado a sus necesi-
dades y absolutamente confiable, ya que cualquier interrupcién en
la cadena de abasto resulta muy costosa. Debido a los adelantos
tecnolégicos en el transporte y a la estructuracién de reglamentos -
favorables, en algunos paises es factible contar con alternativas de
transportacién que proveen la calidad de servicio requerida por los
usuarios que producen justo a tiempo. En consecuencia, industrias
como la automovilistica, la de computadoras y la de enseres domés-
ticos realizan grandes esfuerzos para producir con esta modalidad.
Tales tendencias y el fenémeno de la globalizacién de la produccién
plantean requerimientos logisticos y de transporte muy complicados.

Dentro del esquema de integracién logistica del transporte como
instrumento para aumentar la eficiencia, la preductividad y la com-
petitividad de la empresa, el usuario requiere que el transporte sa-
tisfaga en principio ciertas condiciones para una calidad de servi-
cio global. Algunas son relevantes por el peso que los usuarios les
otorgan:

1. Confiabilidad. Se deben garantizar tiempos de recorrido, lugares
y tiempos de colecta y distribucién, asi como la posibilidad de que
¢l usuario reelabore sus planes de produccién.

2. Oportunidad. Deben satisfacerse las demandas del usuario pre-
cisamente cn ¢l momento en que sc¢ presente la necesidad.

3. Seguridad. El transportista debe tener un buen historial de se-
guridad, tanto en la circulacién como en la eliminacién de daifios a
las mercancias en trinsitc o en la reduccién de mermas.

4. Tiempo de entrega. El usuario define tiempos de entrega com-
patibles con la naturaleza de sus cargas. Mientras mayor sea su valor,
preferird opciones mds rapidas. Aunado al tiempo de entrega, insis-
tird en que se respeten los tiempos pactados.

5. Costo. El usuario trata de minimizar el costo del transporte
siempre y cuando tenga la calidad de servicio necesaria. La signifi-
cacién de este costo aumenta al disminuir ¢l precio de venta del
producto, aunque atin asi suele ser prioritaria la calidad del servicio;
la negociacién del precio viene después.

6. Seguimiento de los embarques. El usuario exige al transportista
que le informe cudl es la situacién de cada uno de sus embarques

™

en todo momento. Esto se debe a la mayor “tensién” en el manejo
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de los flujos, consecuencia de adoptar métodos de produccién “justo
a tiempo”.

7. Responsabilidades definidas. El usuario desea facilitar el trato con
el transportista y que éste sea el linico responsable de sus embarques.

8. Trato postservicio. Se prefiere contratar transportistas capaces e
interesados en mantener una asociacién permanente. La atencién de
asuntos como cotizaciones, facturacién, aclaraciones o reclamaciones
forma parte del conjunto de pariametros de servicio en que el usua-
rio contemporineo estd interesado.

El peso relativo que dé cada usuario a estos atributos de servicio
dependeri, como es natural, del tipo de producto; por la misma
razén, también cambiard la importancia relativa que se asigne al
transporte cn la cadena logistica. El desarrollo de la logistica de las
empresas ha generado nuevos servicios de industrias, pues muchas
acostumbran subcontratar especialistas que resuelvan sus problemas
logisticos con el triple objetivo de no abultar sus plantillas de per-
sonal, de lograr altos niveles de eficiencia y de mantener la flexibi-
lidad para reaccionar con rapidez ante los cambios del mercado.

En conclusién, el autor seiala que ante la globalizacién interna-
cional las empresas deben plantear politicas de transporte multina-
cionales en donde los gobiernos deben desarrollar politicas piiblicas
en la materia, ya que como dice el autor, no se puede aspirar a
intensificar de manera ventajosa los intercambios comerciales con el
exterior con un transporte desarticulado que obstaculice el flujo de
las corrientes comerciales internacionales. Este tipo de integracién
requiere acciones fisicas y medidas adicionales para eliminar incom-
patibilidades con otros sistemas de transporte.

Jorge WITRER

Cuupnovsky, Daniel, “El contexto econémico en la adopcién de nue-
vas tecnologias”, Revista del Derecho Industrial, México, ano 11,
nim. 33, septiembre-diciembre de 1989, pp. 573-580.

El autor busca definir el contexto internacional e¢n la creacién y
difusién de las nuevas tecnologias, con especial referencia a la auto-
matizacién flexible, para precisar algunas de las mds importantes im-
plicaciones que emergen respecto a los paises latinoamericanos.
Con la gestaciéon y difusién de las nuevas tecnologias, la variabie
tecnolégica adquiere creciente importancia en la reestructuracién in-
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dustrial, en los flujos de comercio e inversién, y en la competencia
entre firmas y paises.

Aunque disminuidos en los afnos setenta, los gastos en investiga-
cién y desarrollo (ID) siguen creciendo mis que la actividad econd-
mica en los paises industrializados, ahora cada vez mds financiados
por el sector privado. El sector manufacturero es responsable de la
mayor parte de los gastos en ID, y dentro de aquél unas pocas
ramas industriales (electrénica, maquinaria, quimica farmacéutica, ae-
rondutica), y sobre todo grandes empresas transnacicnales, concen-
tran una porcién mds significativa del esfuerzo innovativo.

Por otra parte, el aumento de los gastos, la reducida vida atil de
los nuevos productos, la incertidumbre asociada con la innovacién,
promueven formas de cooperacién entre empresas de distintos tama-
fios, y entre ellas y universidades e institutos de investigacién, para
afrontar el esfuerzo innovativo.

Concentrado en pocas actividades manufactureras, el esfuerzo de
ID difunde sus resultados crecientemente en toda la economia: agri-
cultura, servicios, manufactura. Se alteran las formas de producir y
comercializar bienes y servicios, sobre todo a partir de la utilizacién
de la informitica, los nuevos materiales, la biotecnologia.

Para absorber y adaptar las innovaciones, se hacen esfuerzos tec-
nolégicos, que no se contabilizan como gastos de ID, pero implican
cambios organizativos y productivos que requieren personal calificado
en manufactura y en comercializacién.

En este nuevo escenario internacional, los principales actores son
los paises industrializados, y algunos de industrializacién reciente
(Asia). El liderazgo tecnolégico de Estados Unidos se ve erosionado,
sobre todo en relacién con Japén. Se exacerba la competencia inter-
nacional, y se provocan desequilibrios comerciales y financieros ¢n
la economia mundial. Hacia los afios ochenta algunos paises asidticos
aparecen en ¢l escenario internacional como fuertes productores de
industrias tradicionales y crecientes exportadores de bienes que re-
quicren esfuerzos tecnoldgicos considerables.

Se vive hoy en un mundoc donde el esfuerzo tecnolégico y orga-
nizativo ¢s variable cada vez mds significativa en la competitividad
internacional. Las posiciones establecidas en industrias oligopdlicas
se ven amenazadas por la creciente competencia entre firmas y pai-
ses. Se agravan la brecha tecnolégica y las desigualdades de ingresos
entre el Primer y el Tercer Mundos.

Todo ello representa un desafio a Latinoamérica. Esta se halla en
la peor situacién econdmica y social desde los afios treinta, sobre



714 REVISTA DE REVISTAS

todo a partir de la crisis de endeudamiento, la transferencia de re-
cursos hacia paises acreedores, el condicionamiento de la politica
econémica. A ello se agrega ia gran caida en la inversién productiva,
en el nivel de la actividad econémica, en el empleo y el ingreso de
las mayorfas. América Latina estd al margen de los grandes cambios
en la economia mundial, cada vez mds debilitada para beneficiarse
de cllos.

En este contexto internacional, el autor examina las cuestiones de
difusién y produccién de la automatizacion flexible.

La automatizacién tradicional o rigida se basa en equipos dedica-
dos a producir bienes homogéncos. La flexible es un conjunto de
tecnologias basadas en la microelectrépica, que hacen posible el di-
sefio y la fabricacién de bienes relativamente heterogéneos en lotes
pequeios y medianos. Ella permite modificar tareas sin cambiar equi-
pos, introduciendo nuevas instrucciones en los segundos.

El objetivo es llegar a fidbricas totalmente antomatizadas, mediante
sistemas manufactureros integrados. Hasta ahora se han dado avances
en la produccién de equipos individuales o con sistemas parciales
de integracién.

Los principales componentes de la automatizacién flexible son: mi-
quinas herramientas con control numérico computarizado (MHCN),
robots, sistemas CAD/CAM, células flexibles de manufacturas, FMS
(flexible manufacturing systems).

El principal campo de aplicacién es la industria metalmecénica
con scries de produccién cortas. En otras, como la textil, la auto-
matizacién se difunde por las respectivas maquinarias y equipos. En
las industrias de proceso, el impacto de la automatizacién se da en los
sistemas de control (controladores légicos programables), mds que
en la sustitucién del trabajo por el capital en el proceso de la ma-
nufactura.

Se dan diferentes motivos para la adopcién de las tecnologias de
automatizacién flexible: disminucién de costos laborales y de trabajo
calificado; calidad; reduccién de tiempo de entrega; mejora de con-
diciones laborales. Estos equipos permiten producir muchos produc-
tos cn pequeiios lotes, pero el volumen agregado de produccién
debe ser suficientemente grande para amortizar la mayor inversién
en capital fijo que implica su adquisicién (salvo existencia de subsi-
dios estatales).

Adoptadas estas tecnologias en condiciones apropiadas, los aumen-
tos de produccién son muy significativos. Las miquinas solas, sin
embargo, no ascguran mayor productividad, si no se las introduce
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con personal técnico adecuado, reorganizacién de la produccién y
control de gestién en las firmas, cambios organizativos y gerenciales.

Estas tecnologias se han difundido principalmente en los paises
industrializados, y en algunos de industrializacién reciente. Su pro-
duccién esti concentrada en relativamente pocos paises.

Los aspectos claves del proceso de difusion son los siguientes:

a) Varias tecnologias de automatizacién (MHCN, robots de proce-
sos, sistemas CAD) ya son relativamente maduras, de precios decre-
cientes, pero problemas serios de integracién de tecnologias y de
software las hacen todavia 'muy caras y poco confiables.

b) El progreso tecnolégico es acelerado, y muchos problemas ac-
tuales pueden superarse ripidamente.

¢) Muchas tecnologfas estin disponibles a precios reducidos, pero
su difusién resulté menos ripida que lo previsto.

d) La difusién es mds o menos ripida y desigual, segiin paises,
industrias, tipos de empresa. Los factores de los contextos (micro y
macroeconémicos, micro y macroindustriales) tienen un papel tanto
o mids relevante que la mera disponibilidad en el proceso de adop-
cién. Ademds del kardware y del software, se requiere una nueva cul-
tura industrial para que se pueda extraer a estas tecnologias la poten-
cialidad que traen incorporadas. Tal cultura implica la reorganizacién
del procesc fisico de produccién, de las relaciones obreros/ingenie-
ros, empresas/subcontratistas, departamento de disefio/departamento
de produccién, y una gran inversién en el desarrollo de las capaci-
dades en produccién y gerencia.

Existen barreras considerables para el ingreso en la produccién
de estas tecnologias, sobre todo los siguientes. El nivel de concen-
tracién es superior al de otros segmentos de la industria mecinica.
Se requiere mucha basé cientifica, muchos esfuerzos en ingenieria
electrénica. La competencia es intensa, y requiere fuerte respaldo
financiero y técnico. La enorme diferenciacién de productos y pres-
taciones necesita de adecuada comercializacion del software para estas
aplicaciones. Es necesaria una politica explicita de promocién de la
produccién doméstica,

En conclusién, para el autor la adopcién de la automatizacién
flexible es la mejor prictica a nivel internacional en muchos segmen-
tos de la industria manufacturera, si se quiere disponer de una in-
dustria que compita en el mercado mundial. Ello a su vez necesita
de un proceso de adopcién racional y eficiente, cambios organizati-
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vos y de calificacion del personal, adaptacién de las nuevas tecnolo-
gias a las condiciones y necesidades locales.

Marcos KarLan

VermuLsT, Edwin A., “The Anti-Dumping Systems of Australia. Cana-
da, the EEC and the United States of America: How Anti-Dumping
Laws Become a Problem in International Trade?, Journal of Inter-
national Law, Michigan, vol. 10, mim. 3, verano de 1989, pp. 765
806.

El autor hace un completo estudio comparativo de la legislacién que
rige las pricticas desleales en Australia, Canadd, la Comunidad Eco-
némica Europea y los Estados Unidos de América, del que resultan
cuatro grandes aspectos: el procedimiento, la tipificacion del dum-
ping, el daio y la relaciéon de dichas legislaciones con ¢l Cédigo
Antidumping del Acuerdo General de Aranceles y Comercio (GATT).

Conviene destacar que dicho estudio constituye una referencia
escncial para comprender los complejos efectos juridicos que sobre
el derecho mexicano va a tener el futuro Tratado Trilateral de Libre
Comercio. No esti de mds recordar que el capitulo 19 del TLC nor-
teamericano contempla tres elementos esenciales que son revisados
por el autor en el articulo que resefiamos. Ellos estin referidos a la
sustitucién de la revisién judicial reemplazada por paneles o 4rbitros,
a la homologacién y legislacién mexicana, a la de Canadd y Estados
Unidos, y finalmente a las resoluciones definitivas y obligatorias que
deben expedir los drbitros en sus procedimientos de rigor.

Conviene sefialar que en materia de procedimiento, las legislacio-
nes de Australia, Canadd y Estados Unidos son similares respecto a
las dos instancias administrativas que deben participar en el proce-
dimiento gntidumping respectivo. En cambio, en la Comunidad Eco-
némica Europea sélo una instancia administrativa, la Comisién, es la
que tiene a su cargo todo el procedimiento.

En cuanto al dumping propiamente como tal, la mayoria de las
legislaciones analizadas por el autor manejan el concepto de valor
normal, a diferencia de la legislaciéon de Estados Unidos que mancja
la idea compleja de un valor justo. En este mismo orden de ideas,
cl margen de dumping para los paises que siguen el valor normal se
puede claramente calcular con base en documentos comparativos que
sefialan la llamada discriminacién de precios.
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En cambio, para Estados Unidos que sigue el precio justo, el mar-
gen de dumping conforma una decisién arbitraria y discrecional.

En relacién con el dafio conviene mencionar que la legislacién
canadiense, segin lo describe el autor, tipifica a ésta como cualquier
perjuicio, a diferencia de Estados Unidos que exige un severo dafio
o perjuicio a la industria nacional. Por esa parte, en materia de
dafio, la Comunidad Econémica Europea exige un dafno objetivo y
cuantificable que debe ser comprobado al momento de dar entrada
a un procedimiento antidumping.

En materia de acuerdo de precios, Canadd acepta como forma
convencional que las partes lo establezcan antes del inicic de la in-
vestigacion.

Estados Unidos, por su parte, sobre todo a partir del Acta de
Acuerdos Comerciales Multilaterales de 1979 lo ha usado muy pocas
veces como forma irregular de poner término a un procedimiento
antidumping.

En materia de acumulacién, Estados Unidos junta todos los pro-
ductos exportables de una misma clase, aunque sean exportados por
distintos paises; en cambio, Canadi excluye las exportaciones no sig-
nificativas, separando tanto el procedimiento como la sancién.

Respecto a la mayor o menor coincidencia de estas cuatro legis-
laciones con el Cédigo antidumping del GATT, el autor sefiala que
la compleja y dispersa legislacién de los Estados Unidos es la mads
heterogénea y discrecional. Por ¢l contrario, la legislacién europea
es la mis apegada al esquema GATT.

Como vemos, se trata de un completo estudio comparativo espe-
cificamente referido a la legislacion antidumping, que todo jurista me-
xicano debe consultar a fin de comprender las diferencias y simili-
tudes que nuestra legislacién interna tiene respecto a esta materia.

Jorge WrTkER

DERECHO FISCAL

GOMEz SaBant, Juan Carlos, “El papel de los incentivos en la politica
tributaria de América Latina”, Hacienda Piblica Espafiola, Madrid,
nim. 119-3, 1991, pp. 69-78.

El uso generalizado de incentivos fiscales, sobre todo a la inversién,
ha producido, entre otras consecuencias, abundantes analisis sobre



