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INTRODUCCION

Durante la deécaca de 1los ochentas v principilo de los noventas
el mundo ha experimentado cambios inesperados en todos los
ambitos. tstos se han caracterizado por la globalizacidn de
la economia, el abandono del esquema bipolar y la formacidén
de bloques economicos y comerciales como el caso de la
Comunidad kuropea, la Cuenca del Pacifico y el Mercado Comun

Norteamericano, entre otros.

Ahora mas que nunca se manifiesta la interdependencia de ‘los
paises y la necesidad de hacer a un lado las barreras
ideoldgicas, politicas y tomerciales a ftin de dar paso 1ibré
a la gente y a las mercancias., Entre otras cosas, los avances
en la comunicacion han hecho posible conocer y analizar las
implicaciones de los sucesos acontecidos en paises a miles de
kilémetros del nuestro debido a que de una manera u otra los
aspectos politicos, economicos y ecolégicos, entre otros,

tambien nos afectan.

kn este mundo en constante evolucidn y en momentos de cambios
profundos, de una hueva conformacidn de poderes e intereses y
de una nueva visién de las «osas, México se encuentra
presente e 1nvolucrado. Por tal motivo, el gobierno actual ha
manifestado su decisitn, respaldada por acciones concretas,

de mantener una participacidn activa en los cambios que



afectan a nuestra pais, de ser parte decisiva y no solo

expectador.

Actualmente el pais atraviesa por un momento en el que busca
e implanta acciones que le permitan evolucionar,
desarrollarse economicamente y elevar el nivel de vida de su
poblacian. Lomo estrategia de cambio se ha hecha hincapié en

la apertura comercial y el fomento a las exportaciones,

Al respecto, se han llevado al cabo politicas de cambio
tendtentes a ampliar y mejorar, entre otras cosas, el
intercambio comercial con el exterior, particularmente las
exportaciones. kn el Plan Nacional de Desarrollo 1788-199%4,
documento que marca los objetivos del presente sexenio, el
fomento al comercio exterior de México se plantea como una
forma de reactivar la economia del pais Yy mejorar los
terminas de intercambio con el exterior, factores

fundamentales para el desarrollo econdmico.

S5in embargo, al hablar de comercio, implicitamente se
involucra a los medios gque lo hacen posible. Dentro de éstos,
la manera de transportar las mercancias es de suma
importancia, ya que sin las vias, servicios Yy equipos
necesarios, el proceso de comercializacidn sg  veria
obstaculizado. De esta manera se puede intuir que al hablar

de fomentar el comercio, se estd hablando de fomentar los



medios que la hacen po;ép;et_entésée casp et transporte de

carga.

De tal manera que si1-.la apertura comercial implica fomentar
la explotacidn de otros sectores e industrias relacionadas,
el interes del pais y de la nacidn en su conjunto debe ser el
beneficia propio y no el de Estados Unidos @ cualquier otro
paisy y esto solamente es posible mediante el estudio y
andlisis de dichos sectores e industrias a fin de conoccer su

gituacion real y sus potenciales,

La presente investigacién tiene camo propésito llevar al cabo
el andlisis de la situacién que guarda el sistema de
transporte de carga terrestre tautotransporte y ferrocarril),
Yy conocer su participacién como un sector especifico dentro
de los factores que i1ntervienen en las relaciones comercilales
entre tstados Unidos y Mexicoy particularmente por ser este
un momenta en que el tema del comerclo exterior toma un

interes especial dentro de la politica nacional.

La razoen que me motivéd para desarrollar la presente
1investigacion tue la de poder aportar elementos que nos
permitan negociar mejores términos de i1ntercambio y a la vez
fomentar la competitividad de la :industria del transporte

terrestre de carga en México.



Ve este modo, se plante¢ como objetivo general conocer y
evaluar la situacion gue guarda este tipo de transporte en
ambos paises, para asi conocer las perspectivas de desarraollo
frente a las transformaciones econemicas Yy comerciales

planteadas por la presente administracison.

Lomo objetives particulares se consideraroni

- Analizar los efectos de la desreglamentacidn del transporte
de carga tanto en México como en Estadas Unidos.

~ Comparar las ventajas y desventajas que presentan el
terrocarril y el autotransporte para el movimiento de
mercancias.

- Contar con elementos que nos permitan negociar me jores
términos de intercambio comercial.

- Fomentar la participacidn de empresas transportistas
mexicanas en beneficio de nuestra balanza de pagos y e£n base
al conncimiento del mercado.

- Apreciar la participacion real de compaRias mexicanas vy

estadounidenses en este tipo de transporte,

Asimismo, se plantearon como hipotesis:

- Modificar ciertos aspectos de la regulacidn del transporte
de carga hara mas competitiva a esta industria y al caomercio
en general, siempre y cuando dichas modificaciones estén
orientadas a impedir la creacion de monopolios, a simplificar
los tramites administrativos y hacer posible la aplicacidn de

tarifas competitivas.



- La exXplotacion adecuada y etriciente del servfc1o deyﬁarga
entre México y Estados Unidos puede ser una 1mpartante fuente
de divisas para nuestro pais. .

- Hacer mas eticiente el sector del transporte de carga en
México nos permitira ser mas campetitivos a nival

internacional.

Fara cumplir con los ob)etivos y expectativas de la presente
investigacion, el estudic se dividid en tres capitulos. EL
primer capitulo tiene por objetivo dar una explicacién
general de la situacion que guarda el sistema de transporte
en kstados Unidos Yy en México, Es una andlisis comparativo
entre el sistema de transporte de carga en ambos paises y
pretende conocer la evolucion, desarrollo y actualidad del

autotransporte y el ferrocarril.

Fara tal etecto, el capitulo se subdivide en dos apartados,
el primero corresponde al ferrocarril e inicia abordando la
parte correspondiente ¢ México y a continuacian la de kEstados
Unidos. Le este modo se analizan sus origenes y participacién
histérica, destacando las ventajas y desventajas que
representa como medio de transporte de carga y se cancluye
hacienda resaltar sus ultimos avances tecnoldgicos y su

participacién en el comercio bilateral Mexico-Estados Unidos.

tl segundo apartado corresponde al avtotransporte, y al igual

que en el punto anterior, primero se aborda la parte



correspondiente a México y posteriormente a la de Estados
Unidos. De este modo se da una explicacion general de sus
caracteristicas, evoiucion, degarrolla tecnolagico Yy
situacion presente para concluir con la participacién actual

en el comercio fronterizo entre Estados Unidos y México.

&2 ha puesto interés especial por resaltar los cambhios
provocados por uwna vision distinta del transporte terrestre
de carga y la necesidad de hacerlo mds eticiente y rentable
comt un eslaboh dentro de la actividad comercial. Para ella
se aborda la liberalizacidn del servicio como medio para
lograr una industria mas competitiva a través de }a
organizacion de las distintas compafias que participan en
esta actividad y en el desarrollo y perfeccion del equipo,
para de esta forma conocer el nivel de desarrollo en ambos
paises y las expectativas de aintegrar corredores en la
frontera norte de nuestro pais que sirvan principalmente a la
industria maquiladora vy &n donde participen compaRias

nacionales.

bl segundo capitulo tiene por objetivo dar a conocer las
bases juridicas que regulan el sistema de transporte de

carga.

bara los objetivos de la presente tesis se analiza dicha
reglamentacion en ambos paises. Lomo primer punto se explican

las caracteristicas generales, asi como sus particularidades.



Posteriormente se presentan las transformaciones que en
materia reglamentaria han sufrido estos ordenamientos, a fin
de conocer y entender el proceso de desregulacien que
pretende hater mds eticiente y competitivo el transporte de
Mmercancias. Este estudio nos permite discernir entre las
medidas que verdaderamente hacen del sistema legal wun
instrumente que posibilita la competencia Jjusta entre
prestadores de este servicio, de aquellas otras que ademas de
no lograr dicho abjetivo podrian ser negativas y contrarias a
la 1dea de hacer mas competitivo el transporte terrestre de
carga. Asimismo, se pretende demostrar que no se debe hablar
de una desreglamentacion total y arbitraria, si1no de una
modificaciton gradual y selectiva de aquellos aspectos que
Eavorecen el monopolio, el burocratismo y los servicios
deficientes, cares y escasos, por aquellos gue permiten una
competencia justa, competitiva y eticiente, & fin de hacer
del transporte de carga un tomplemento del comercio exterior
y le permitan, por lo tanto, 1ingresar agresivamente al

mercado internacional de servicios.

Mas gque presentar aspectos meramente legales, se pretende
analizar el trasfon;udu economico del mismo, el cual busca
liberalizar el comercie en €1 sentido de reactivar -la
economia del pais. Lo anterior, también nos permite conacer
el sentido.en que se mueven las relaciones comergiales y de

servicios entre México y Estados Unides.



En el tercer y Ultimo capitulec se tratan aspectos
estadisticaos que nos  perm:iten entender y apreciar la
participacién e importancia del transporte de carga en la

econamia de Méxica.

kEste capituls es de suma 1mportancia, ya que, en base al
analisis realizado en los capitulos anteriores y los datos
estadisticos actuales, se planteard un panorama global de la
participaciosn actual del transporte de carga en México y en
particular en lo que respecta al transporte fronterizo, es

decir, dentro del intercambio comercial can Estados Unidos.

Lon base en lo sustentado en los capitulos anteriores, se
demuestra la manera en que la desreglamentacion ha atectado
el desarrollo del servicio de carga terrestre. Como por
ejempla la construccion de carreteras, la participacion de
capital privado en la construccién de las mismas, el impulso
al desarrocllo y modernizacion de los Ferrocarriles Nacionales

de México, la modernizacion de la flota vehicular, etc.

lomandoe en cuenta que kstados Unidos es nuestro primer sofio
comercial y a la vez México ocupa el tercer lugar dentro de
los paises con quienes dicho pais tiene mayor comercio, es
obvio y fundamental el desarrollo de puentes fronterizos a lo
largo de nuestra trontera norte. Al respecto, Estados Unidos

ha demostrado especial intereés por diversificar los puntos de



‘wntercambio va gle tradicionalmente este se ha concentrado en

pocas’ fronteras tales como Laredo-Nuevo taredo.

Del mismo modo, se analizan los principales productos de
importacion y exportacién, ya que de esto depende el medio de
transporte a utilizar Yy al mismo tiempo representan
diferentes grados de importancia dentro del comercio
exterior. Ademas, también se hace un analisis de los estados
y regiones de la repiblica que tiene mayor participacion

dentro del comercio con Estado Unidos.

kn este punto es en dende se relaciona la importancia de la
participacion del transporte en el impulse al comercio
exterior y del comercio internacional. Del mismo modo, se
enfatiza la importancia de la orientacion y los elementos que
intervienen en el desarrollo y modernizacién del sistema de
transporte, a fin de que cumpla con los objetivos de
beneticio para el pais, autonomia y desarrollo de dicha rama
de la economia, lograr un SErvicio no  monopolizado en
beneficio de los intereses nacilonales y gque a la vez sea

rentable y competitivo a nivel nacional e interpacional.

Finalmente, se plantea el enorme reto que existe en lograr
alcanzar los puntos arriba mencionados, ya que se demuestra
que a pesar de los estuerzos realizados y Llas metas
propuestas, existe en nuestro pais un i1mportante rezago en la

infraestructura y el desarrollo de equipo, por 10 gue se
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requieren grandes inversiones, gue no  pueden ser
desembolsadas de manera ftacil y gue en muchas ocasiones no
podran ser recuperadas a corto plazao. Ve tal manera gue solo
mediante &l sacrificio de margenes de utilidad y el estuerzo
decisivo sera posible tener una participacion amportante
frente a la de Estados Unidos, uno de los paises mas

avanzados Yy a la vanguardia del mundao,

Para concluir, se exponen 1los elementos gque en base al
acercamiento realizado en los capitulos anteriores, se siguen
manifestando cumo obstdculos & posibilidades de desarrollar
esta industria en beneficio del pais. Asi como tambien se
hace un analisis de las perspectivas de desarrollo de ambos
medios de transporte en Mexico y de los elementos vy
estrategias maAs iImportantes a considerar con el tin ‘de
continuar avanzando en el mejoramiento del servicio e
impulsar su integracion a la economia y el comercio exterior

del pais.
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PRIMER CAPITULU

EL_TRANSPURTE TERRESYRE DE CARGA

1.1, °'El ferrocarril
1;1.1. En México

1.1.1.1. Breve historia del ferrocarril

Una vez consumada la Independencia de Meéxico se empezo a
alentar la idea de mejorar e impulsar las comunicaciones
terrestres en nuestro.pais a tin de propiciar el desarrollo
erondmico del mismo y unificar social y politicamente el
territorio nacional. La idea original consistia en unir de
costa a costa los puertos del Golfe con los del Pacifico a
traves de la capital de la Repiblica. Esta idea era légica vy
razonable, ya que tanto el puerto de Veracruz como el de
Acapulcao eran las principales puertas de entrada y salida al

comercio con el resto del mundo.

Veracruz era la puerta con Europa Yy fAcapulco con los paises
asidticos ( principalmente Filipinas, China y Japdn). Ademas,
se pensaba en el Istmo de Tehuantepec como la mejor ruta para
el tradfico comercial con Europa y la costa oeste de Estados
Unidos, va que en esa epoca las lineas férreas
transcontinentales de dicho pais todavia no se coenstruian,

por lo que nuestro pais podia canalizar el trafico mundial a
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traves de su territoria.
A mediados del siglo XVIXII las rutas de México ~ Veracruz y
Mexico ~ Acapulco, o lo gue se llamo " el camino a Asia *,
eran las principales rutas para el comercio, sin embargo, el
estado de los caminos era muy malo, 10 que ocasionaba que el
trafico fuera lento 2 inseguro. Poco a poco se hicieron
mejoras importantes, logrande comunicar la Ciudad de México
con los principales centros comerciales, peoliticos y sociales
del pais, de tal manera que existia comunicaciéon hasta
Hermosillo y Matamoros por el norte y Mérida y Buatemala per
el sur, asi como también se logrd comunicar otras localidades
con otros puntos importantes como Zacatecas, Durango vy
Qfluerétaro. 5in embargo, los caminos existentes eran muy
malos, como referencia en la cita siguiente:

" Durante 1la primera mitad del sigleo XVII

decayeran las condiciones de transitabilidad

de los caminp, ya precarios desde entonces.

El estado de ellos (los caminos) se ecentud

tanto que se constituyeron en serios

obstAculps de Jlas actividades econémicas,

Hacia finales de la centuria la situacidn

parecia ya 1insostenible y existia general

acuerdo acerca de la necesidad perentoria de
ponerle remedic. " ( 1)}

1. Urtiz, Herndn Sergio; Los ferrocarriles de RICO}
vis16n social y econémica. SCT, Mexico, 1974, 2a. ed., p.
271,
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ks asi como fué gue durante la segunda administracion del
General Anastasio Bustamante se otorgd a Don Francisco de
Arrillaga la primera concesion para construir una via férrea
en nuestro territorio. Don Francisco de Arrillaga habia
ocupade la cartera de Hacienda de 1823 a 14824. Dicha
concesién fué otorgada el 22 de agosto de 1837 con el fin de
que existiera una via gue conectara al puerto de Veracruz con
la Ciudad de Méxicoj} contaba ademas con un ramal hacia la
ciudad de Puebla. Sin embargo, esta concesidén caduced, dado
que no ftué posible llevar al cabo el proyecto debido a los

problemas sociales de la época.

No obstante, el i1nterés y la necesidad de conectar los
puertns de Veracruyz con la Ciudad de México no disminuyo, y
fue asi como el Presidente Lépe: de Santa Anna, por medio del
decreto presidencial emitido £l 31 de mayo de 1842, impuso la
obligacién a una comisién de construir una via del puerto
mencionado al Rio San Juan. En el articulo 3a. del mismo
seestipulaba que la aduana maritima de Veracru:z cobraria un
2% por "“derecho de averia®" a las mercancias importadas con el
Fin de destinar dichos fondos a  la construccidn de  lipeas

ferreas.

A pesar de la lentitud con que se construyo, esta linea fue
inaugurada el 16 de septiembre de 1850, 1niciando sus
servicios seis dias después. Lontaba con 13.2 kildmetros de
Veracruz hasta los llanos del Moline. Labe mencionar que

hasta las herramientas de trabajo mas elementales y los
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herraj)es de la via se importaron desde Europa a un costo de
$47.00 pesos por tonelada, lo cual significéd un gasto de

$4°'200,626.00 pesos tan solo por rieles. {( 2 )

La 1dea de construir lineas férreas transversales que unieran
el Uolfo de Meéxico con el Pacifico persistiéd debido al deseo
de evitar que las lineas estadounidenses penetraran a
territorio mexicano. Por esta razdédn, el 2 de agosto de 1855
nuevamente el Presidente Lépez de Santa Anna otorgd a los
hermanos Mosso el privilegio exclusivo para construir un
ferrocarril de San Juan a Acapulco, pasando por la Ciudad de

México.

La construccion de este ferrocarril se 1nicid en 185646 y fue
el presidente Ignacio Comonfort quien lo inaugurd el & de
julic de 1857 el primer tramo partia de la plazuela de
Villamil (hoy monumentao a Aquiles Serdan), pasando por Santa
Maria 1a Redonda y la Calzada de los Misterios hasta la Villa
de Guadalupe. EL tren que arrastraba la locomotora fue
construida en Inglaterra y Se bautizd con e! nombre de

"Guadalupe".

Mas tarde, el 31 de agosto de 1857, el Sedor Antonio Escandén

comprda la concesion en %100,000,00 pesos a los hermanos

2.Jiménez, Jiménez Manuel y Reyes Redding Enrique. (coords.);
Monografia de tos ferrocarriles mexicanos. SCT, México, Tomo
I. Abril de 1970, p.l2.
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Mosso, asi como el tramo ya construido de. Veracruz a . San Juan
por $750,000.00 al Gobierno de Mexicoj adicionalmente obtuvo
la conces16n para canstrulr la via férrea de Veracruz hasta’

el Facitico,

Debido a dificultades politica no se pudo avanzar en los
trahajos, por 1o que el 5 de abril de 1841 el Presidente
Benito Juidrez tuvo que revalidar al Sr. Escanddn la concesitn
de dicho ferrocarrily la ruta que se escogid fué la de
Orizaba con un ramal a Puebla. Sin embargo, el Sr. Escanddn
traspaso, dicha concesidn, el 1% de agosto de 1844 a la
Compafiia Imperial Mexicana. Bajo el visto bueno del
Archiduque Maximiliano se iniciaron los trabajos de
construccion el 13 de febrero de 14465, Para 1847 se habian
terminado los tramos de Veracruz a Paso del Macho con una
extension de 74 kildmetros, asi como el tramo de México a

Apizaca de 139 hkm.

De esta forma, el 14 de septiembre de 1869, el Presidente
Juarez inauyguro la linea de México a Apizaco (con un ramal a
Pueblal; y mas térde. el lo. de enero de 1873, el Presidente
Sebastidn Lerdo de Tejada inaugurd la primera linea troncal
de nuestro pais, la de Mgxico-Veracruz, con una extensidn de

424 km. y un costo de $27’'000,000.00.
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farrea detallada como sigues

LINEA KILOMETROS
Ferrocarril Mexicano 470,750
De México a Tlalpan 24,875
De la Zamorana 17,000
De Veracruz a Puebla 4o, 000
De México a Atzcapotzalco 10,000

De México a Tacubaya, ramal

a Popotla y vias urbanas 15,623 { 3

En basie a la idea planteade por el Presidente Antonio Lépez
- de Santa Anna respecto a abrir una linea de comunicacién
entre los océanos Atlantico y Pacifico, se penso en el Istmo
da Tehuantepec como la via mas conveniente. Las concesiones

que se otorgaron para la construccidn de esta linea férrea

transistmica fueron las siguientes:

A) A la A.G. Sloo Co. en 1853, nulificada en 1857.
B) A la Lousiana Tehuantepec Co. de Nuevo Orleans en 1857,

declarada taduca en 18567.

9. Ibidem, p. 13.
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C) A la Compafiia La Sere de Nueva Orleans en 1847, cancelada

en 1879,

D} A la Edward bLearnes de Nueva York en 1878 cancelada en

18825 sin embargo se construyeron 35 km. a un costo de

$1'425,000.00.

E) AL Sr. Delfin SAnchez en 1882, con quien se construyeron

108 km. pero cuyo contrato fué rescindido en 1848,

F) A Edward McMurde en 1888, rescindido en 1892 debido a su

muerte por lo gue s6lo se construyeron 1é6 km.

G) En ese mismo afo, con Stanhope, J. H. Sampson y E. L.:

Corte se construyeron 91 km. mas.

H} Con el mismo C. Stanhope se contratd. la construccidn de

los 59 km. restantes, para de este modo concluir con-dicha:

linea. ( W )
" Sin embargo, exristian graves Fallas
teécnicas que no permitian un trafico seguro y
eficazy la via carecia de balastro, el riel
tendida era de muy poco peso, todos los
puentes construidos eran provisicnales vy
sobre todo, ne existian Facilidades
portuarias en las terminales de Coatzacoalcos

y Salina Cruz."
¢ 5)

No abstante, en 1907, al guedar concluidas las terminales de
Coatzacoalcos y Salina Cruz, se dio servicio al trafico
internacional, incorpordndaose en 1925 al si1stema de

Ferrocarriles Nacionales de México.

%, Ibidem, p. 12.

5, Ibidem, p. 13.
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El periodo presidencial de Lerdo de Tejada se distinguie no
Ssolo por promover la construtcidn de lineas férreas
espacialmente con capital nacional, sino que modificd la idea
de las comunicaciones basadas en el concepto tradicional de
unir el Golfo con el Pacifico por la de conectar al pais con
su trontera nporte dada la creciente i1mportancia del comercio
con Estados Unidos en substitucion de los paises europeos.
Ademads, las concesiones ferroviarias relacionadas con tierras
baldias fueron suprimidas y en su lugar se otorgaron
-subvenciones en dinero por cada kildmetro de via construido.
ve eéste modo, para 1874, es decir al término del mandato
prasidencial de Lerdo de Tejada, existian 679,853 im. de vias

férreas.,

Durante 1la primera administracion del Presidente Porfirio
Diaz (1876-1881), se continud con la politica de preferir a
capitalistas naciohales que a extranjerosi asimismo, se
estimuld a los gobiernos de los Estados para que elles mismns.
se encargaran de fomentar la construccion de vias férreasj de
ésta manera se pretendié que se construyeran pegueros tramos
para que mas adelante se formara una red ferroviaria nacional

con 100% de capital mexicano.

No obstante lps esfuerzos realizados, en 1880, tras las
presiones de fuertes empresas constructoras estadounidenses

se otorgaron dos concesiones a extranjeros. La primera a la
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Compafia del fFerrocarril Mexicano con sede en Boston, el & de
septiembre. Se pretendia construir una via ancha de Mexico a
Ciudag Juarez para asi comunicar la Meseta Central con un

ramal que pasara por Guadalajara.

La segunda concesion se subcribio con la CompaRia
Constructora Nacional, constituida en Denver, Colorado, e1'137
de septiembre del mismo afo para construir des lineas. Una de
Mexico a Nuevao Laredo y otra de México a Manzanillo; esta

Ultima deberia pasar por Toluca, Acdmbaro, Morelia y Zamora.

Al mismo tiempo, se impulsd el ferrocarril de Sonora con el
fin de que llegara a Hermosilllo y a Nogales, de tal modo gue
en 1882 se logro unir mediante esta via el Pacifico con la
frontera Norte, enlazandose asi con el ferrocarril
estadounidense The Atchinson, Topeka and Santa Fé. En 1892 se
logrd un importante avance debide al arreglo y consolidacidn
de la deuda publica; el gobiernp consigui® nuevos créditos
por parte de Inglaterra y Alemania, en 1886 y 1687
respectivamente, con lo cual fué posible reanudar el tendido

de vias.

De este modo, entre 1880 y 1890, se construyeron las
troncales mas 1mportantes del pais, con lo cual se legrd unir
el centro con tres puntos en la frontera norte:

- Nuevo Laredo con el Nacional Mexicano.

~ El Paso del Norte can el Central Mexicano.
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— Piedras Negras con el Internacional Mexicano (entraoncando

con el Central Mexicano en Torredn).

Por otroc lato, la altiplanicie se encontraba comunicada can
el Puerto de Veracruz gracias a las lineas de los
ferrocarriles Mexicana e Interocednico. De igual forma se
canstruyerunllineas que conectaran a la Ciudad de Mérida con

los puntas mas importantes de la regian.

En 1492, las intereses gubernamentales comenzaron a
contraponerse con las de los particulares, de tal manera que
en ese misme afo el General Porfirio Di{az anuncio la creacién
de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, cuyo fin
principal fué el de planear Yy regular el crecimiento vy

desarrollo de los ferracarriles.

La situacien financiera del ferrocarril Central Mexicano se
fué deteriorando hasta impedir su crecimiento y su sitwacidn
fué tal gque solo mediante la subvencidn del gobierno se logré
salvar de la quiebra. La razén que impulsed al gabierno para
tamar dicha wmedida fué el temor de que los acreedores
textranjeros) intervinieran del tal modo que el control de
astas lineas gquedara en las manos de los monopalios
estadounidenses, La Standard 0il Co. y la Speyer, grandes
consarcios de Estados Unidos, habjan obtenido el contral
financiera de los ferrocarriles Central Y Nacinnal

respectivamente, por lo gue el temor del gobierno federal
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cansistia en que estos consorcios decidieran unirse y
adquirir las lineas pequefas, con 1lo cual obtendrian un
verdadero monopolio y por lo tanto un gran poder tanto
econdmico como politico, traduciéndose por consecuencia en

grandes problemas para el gobiernc de México.

kn 1908, al fusionarse los ferrocarriles Central y Nacional y
mediante la 1niciativa del gobierno federal, se creé Ferroca—
rriles Nacionales de México_ (FNM). Esto fué posible gracias a
los procedimientos financieros utilizados por Limantour,{ & )
para nacionalizar los ferrocarriles arriba mencionados. Entre
las causas gue destacan en dicha fusion, sobresale el heche
de que a pesar del auge de los ferrocarriles, las utilidades
obtenidas eran decrecientes, particularmente a partir de
1903. El estrecho margen de ganancia se atribuia a que los
1nsumos para los ferrocarriles se i1mportaban y se pagaban en
délares o libras esterlinas, por lo que aunado a la
depreciacion del pese frente a las monedas sefaladas y a la
baja de los precios de la plata, se cred un grave desbalance
comercial y por ende astrechos margenes de utilidad.

" Considerando que del total de egresos del

ferrocarril Central el 4wOX se efectuaba en

dd&lares, y en el Nacional la proporcién era

aun mayor, cualgquier variacion del tipo de

cambio significaba un desequilibrio en sus

finanzas. Por ej)emplo, los gastos en dodlares

del Central fueron de $2/957,253.00 en 1881 y

en 1902 de $2/'957,253.00, cantidades que en
moneda nacional eran 1guales a $1/994,838.00

6. Ortiz Hernan, Op. Cit., p. 1&6.



en 1891 y % 7'096,002.00 en 1902. La relaciédn

creci10 desmesuradamente en un lapso de 11

afios." ( 7 )
Con esta medida se obtuvo también el control del ferrocarril
Texas Mexican gue corre entre Corpus Christi y Laredo, Texasj
el lnterocednico, el Internacional Mexicano y ademas 49 km.
de lineas en operacion pertenecientes a la Compafia Nacional

Constructora, con lo cual se acumulaban 10,168 km de vias

controladas por el gobierno.

A pesar de las altibajos otasionados al transporte
ferroviarioc debido a la Revolucion de 1910, en la cual fue
derrocada el General Diaz como presidente de México, los
ingresos brutaoas no solo se mantuvieron, sing  gue se
incrementaron., Cabe mencionar que las principales lineas
dafiadas fueron las de México a Balsas, Torreédn a Durange y

Chihuahua a Ciudad Juarez.

En cambio, durante el movimiento encabezado por Venustiano
Carranza en contra de Victoriano Huerta en el periodo de 19iu
a 1917, s8i se causaron graves daRos a las vias de
Eerrocarril. En total se perdieron 3,873 carros de carga, 35.
coches de pasajeros y 50 locomotoras, sin contar durmientes,
puentes, rieles, accesorios de vias, edificios de estaciones,

almacenes, bodegas, etc.

7, Jiménez, Jiménezy Dp. Cit., p. 22-23.
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Segun el nforme de la Direccidn de los Ferrocarriles
Constitucionales, en esa época se necesitaban sL4?’000,000,00
para reconstruccion y normalizac:dn del trdfico en los

Ferrotarriles Nacionales de México.

Es importante mencionar que en 1919 los Ferrocarriles del
Sureste y los Nacionales de México fueron unificados por el

gobierno bajo una misma administracion.

A pesar de las dificultades financieras, economicas Yy
politicas que siguieron al término de la lucha armada, se
lograron avances importantes en lo que a reconstruccién se
refiere; las rutas que se construyeron fueron:

- De GCafitas, hoy Felipe Pescador, a Durango con ramal $
Sombrerete.

- De Llano Grande a £1 Salto.

- De Cuatro Ciénagas a El Oro, Coahuila. . i

- De Allende a San Carlos.

Posteriormente los esfuerzaos se centraron en hacer de via
ancha la mayoria de la red ferroviaria, substituir las
locomotoras de vapor por locomotoras de diesel y eléctricas,
aumentar el nomero de unidades de carga y para pasaj)eros y
minimizar la adquisicion de equipo extranjero por el cual
ademas se pagaban importantes cantidades por concepto de
renta (per diem). Por esa razon se establecid una- fabrica de

carros de ferrocarril en el pais.
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A partir de 1921 los acreedores extranjeros comenzaraon a
hacer presion sobre la reactivacién del servicio de la deuda,
derivando como resultado el Convenio "De la Huerta-Lamont" de
1922, por el que el gobierno de México, bajo la argumentacion
de que se debian reponer los dafos causados por la guerra,
aceptd pagar las obligaciones garantizadas y no garantizadas
por el gobierno.

" ens era necesario impedir que los

acreadores extranjeros tomaran posesién de

los ferrocarriles o los embargaran en virtud

de los derechos estipulados en los contratos

de las hipotecas". { 8.)
Por lo que a cambio de garantizar el pago de los créditos,
los acreedores aceptaron no ejercer sus prerrogativas, de tal
modo que a una deuda de 981.1 millones de pesos se le sumaron
§20.4 millones correspondientes a las obligaciones no

garantizadas por el gobierno.

En total, de 1914 a 1925 se construyeron &39.2 km. de vias
férreasy en materia financiera, se logré la deSincorporacion
de la deuda ferroviaria no garantizada por el geobierno antes
de junio de 1922, en virtud de la enmienda de Paris de 1926.
En ese mismo afio el gobierno devolvid las tFerrocarriles
Nacionales de Meéxico a las empresas propietarias, pero

coanservando el S1% de las acclones.

8, Ortiz, Hernadn; Op. Cait., p. 202.



25

En 1930, mediante el convenio "Montes de Oca-Lamont”, se
lograron importantes reducciones de los 1ntereses vencidos.
Sin embargo, La Gran Depresion 1mpidid que este convenmao se
lievara a cabo. Por otro lado, la Rebelién de los Cristeros
(1926—-192%), asi como la Asonada del General Gonzalo Escobar
de 1929, causaron grandes dafos en Guanajuato, Querétaro,
Jalisca, Michoacan, Colima, Veracruz y en el tramo Torreon—
Ciudad Juarez. Lo anterior, aunado a la falta de
mantenimiento de las vias férreas, frend tonsiderabjlemente la
operacitn por, lo gue se tuvieron que efectuar importantes

reformas, tanto administrativas como técnicas y laborales,

A partir de 1935 se construyeron las lineas: del Ferrocarril
del Sureste, que va de Coatzacoalcos a Campeche (735 km.); de
Sonora-Baja California, que va desde Mexicali a Benjamin Hill
(538 km.); la DPivision del Pacifico de los Ferrocarriles
Nacionales de Mexico, de Caltzonzin a Apatzingan (124.1 km.)
y del Ferrocarril de Chihuahua al Pacifico el tramo de Creel

a Heriberto Valdes,

Durante el periodo presidencial del General Lazaro Lardenas,
se tuvo la clara conciencia de culmipnar la iptegracion
geografica del pais mediante el uso del ferrocarril. EL
primer Plan Sexenal refle)d esta politica a traves de
proyectos tales como el de las vias de Baja Cal{furnia y de
donoraj de esta manera en 1936, la Direccidgn General de

Construccion de la SCOP fue designada para establecer nuevas
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lineas férreas en la Republica. Por otro lado, la iniciativa
privada no demostrd ser capaz de cumplir con las obligaciones
financieras y operativas de los ferrocarriles. De este modo vy
en base al argumento de “utilidad publica", el Presidente
Cardenas, mediante el decreto del 13 de junio de 1937,
nacionalizo el sistema ferroviario existente a la fecha,

terminande asi con la dualidad administrativa.

ﬁara 1939 se diéd una notable expansion de la economia ¥y los
servicios, de tal forma que se 1mpuls¢d la inversion en las
comunicaciones, danda tomd Constcuencia la intensificaciédn en
el uso de los ferrocarriles. S1 bien no se dio un incremento
en el kilometraje de vias tendidas ® 1inclusoc este decayod
ligeramente, al igual que el numero de locomotoras, carros y
coches en general, se incrementd el promedico de carga
(toneladas transportadas) en un 7.5% anual aproximadamente
durante el periode de 1939 a i944, 5in embargo, en este lapso
se sobreutilizd el transporte por ferrotarril sin darle un
mantenimiento adecuado, al mismp tiempo que se impulsd la
inversién en carreteras, por lo que de 194k a 1950 el
promedio de toneladas—kildmetros transportado decayd al 2.3%

anual y la velocidad de los trenes disminuyd en un 21X.

En 1954 y 1952, respectivamente, se adquirieron los
Ferrocarriles del Sur-Pacifico de México, filial del Southern
Pacific Co. y el ferrocarril del Sureste de la The North

Western Railway Co. Debidoc a las condiciones generales de
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equipo e instalaciones, se niciaron programas de
rehabilitacion e inclusoc se construyeron vias nuevas, pero al
MiSMD tiempo sSe suprimieron otras, de tal modo que para 1949

se contaba con un total de 23,2%9 km. de via.

Para 1964 existian en total 10 entidades administrativas
terroviarias distintas con personalidad juridica propia y con
regimenes legales diferentes; muchas de ellas pertenecian a
particulares y sociedades antnimas de capital variable.{ § )

Desde entonces se fueron nacionalizando de forma paulatina
todas las lineas con el fin de unificar los sistemas hasta
que en 1970, con la adquisicion del Ferrocarril Tijuana—
Tecate se logro la completa nacionalizacién de la Red
Ferroviaria de Meéxico, cuya extension total, para 1971, era

de 24,508 km, ( 10 )

Posteriormente, se construyeron modernas terminales de
pasajeros en las Ciudades de México, Chihuahua, Buadalajara y
Celaya, asi como la gran terminal de carga en fantaco, D.F.
Esta ultima cuenta con capacidad de poco mas de 75 mil metros
cuadrados de patib y es el resultado de la concertacion entre

‘fransportacion Maritima Mexicana (TMMY , Ferrocarriles

. Ibidem, p, 22a.
10. Ibidem, p. 217.
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la asegoria de los ferrocarriles

estadounidenses Southern Pacific y Union Pacific. ( 11)

1. ‘Ferronales hacia
contenedores en el D.F."
de 1990, p. 30.

la modernizaciong Terminal de

El Financieros

México, 27 de marzo



1.1.1.2, situacien actual

Uvos aspectos fueron basicos en. el deterioro de nuestro
sistema ferroviario. Por un lado, a partir de 1los afios
treinta se empezd a dar especial i1nterés a la construccion de
carreteras debido al desarrollo y evolucidn de los vehiculos
automotores, asi como a la i1mperiosa necesidad de comunicar
el vasto territorioc de nuestro pais. Dado que demostro ser un
si1stema mucho mas rapido y agil, vano a competir fuertemente
con los terrocarriles. Por otro lado, la administracion de
los Ferrocarriles Nacionales de México no fué capaz de
fomentar el desarrollo y la competitividad de este medio
frente al carretero. Los ferrocarriles empezaron a ser lentaos
e neficientes, por lo que las necesidades del camercio
nacional y sobre taodo del internacional hicieron necesario
recurrir al camién en substitucion del ferrocarril, aon
cuando muchas veces las tarifas por autotransporte eran

superiores al del tren.

A partir de los anpos setenta, la situacion antes descrita se
agrave. En tanto que el deterioro administrativo como el
operativo fueron mas evidentes, no se tomaren medidas
correctivas oportunas. La implantacién de wuna serie de
impuestos tales como los del derecho de uso de via, del
servicio dé trenes unitarios, de contenedores con targa de
importacion, etc., asi como la falta de estimulo a los

usuarios gue proporcionaban equipo proplo y la ausencia de
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seguridad para el equipo, 1los contenedores y la misma .
mercancia, Dcasionod que para la década de los ochentas el
volumen de carga decreciera aun mas. A pesar de los planes
para recuperar carga desde fines de los afios setenta, de 1985
a 1989 las toneladas-kildmetro de carga transportadas
dismipuyeron en wun 1L4.,5X% (en 1989 se transportaron 38.&6

millones de toneladas-kilometro de cargal). ( 12 )

ferronales cuenta hoy en su flota con equipo nacional vy
extranj)ero, lo cual equivale aproximadamente a &0,000 carros
de carga (furgones, gondolas, tanques, plataformas, jaulas,
cabuses y equipo especial), asi como de poco mads de 1,500
unidades de fuerza motriz, es decir, locomotoras de 3,400

caballos de potencia. ( 13 )

Entre las principales mercancias movidas por tren durante el
afo pasado se encontraron el carbon, mineral de hierro,
coque, azucar, celulosa, papel, cemento y materiales para
ensamble de automptores. kn general, este tipo de preoductos
se caracteriza por ser de volimenes y pesps elevados, por lo
que solo asi Sse justifica que sean transportados por

ferrotarril. 85in embargo, para praoductos de menor peso y

12. Ibidem, p. 30.

i3. Albarrdn Adalbertoj "Trenes unitarios y rapidos baje el
estricto control de tiempos maximos de recorrido: La mejor
opcién para manejar tradfico internacional entre puertos
maritimos mexicanos, a los Estados Unidos y Canada." Jornadas
Naciopales de Participacign. FNM, Mexico, 19 de marzo de
1987, pp 3.
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- volumen el ‘terrocarril no es en muchas ocasiones la mejor
“opcion, va. que la mayoria de los usuarios se han quejado de
la vaja contiabilidad del =ervicio en cuanto a cumplimiento
de‘ tiempos e 1tiperarios, robos, merma de las mercancias,
falta de calidad en la operacion e nellciencia
administrativa y deterioro de la infraestructura, debido en
gran parte a la falta de mantenimiente y continuidad de las
obras en proceso como la electrificacién de vias, adquisicién

de equipo, etc.

kExisten en el pais 2% m1l kilometros de vias, de las cuales‘

recientemente se han construido las siguientes:

Teas la via doble mMeéxico-fluerétaro, 1los
tramos comprendidos en las vias feérreas
Méxi1ca-Veracruz, Querétaro-Irapuato ¥y el
acceso al puerto industrial de Altamira,...
de la misma forma se continud con la via
sencilla en los tramos 1ierra Blanca-Medias
Aguas, Salinas-Laguna Seca, Guadalajara-
engarnacisny la rectificacion en  la  wvia
Angostura-Juanita y la electrificacidon de W
kilometros de la via ferrea Mexico-Querétaro,
siendo algunas de las obras en apoyo a la
modernizacion de FNM, por lo que es
importante sefalar que en los ultimos cinco
afos se pusieron en operacion 510 kildmetros
de vias dobles, 344 kilometros de sencillas vy
269 metros de puentes.” ( 14 )

Por diversos factoree tanto histéricos como economicos, mas

del 75% de la produccion nacional, asi como la gran mayoria

l4."Ferrocarriles contindga su proceso de modernizacién sobre
bages financieras sanas Y Un Gclima Llaboral positivo." EL
Heraldo. Mexico, 7 de noviembre de 1989. p. 8.
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de los centros de consumo se encuentran en el altiplano de la
Repiblica Mexicana. Esto hace necesario que para el manejo de
las importaciones y las exportaciones, ya sea hacia o desde
Estados Unidos y Uanadd& por 1la frontera norte, o bien de
otros paises a través de puertos maritimos mexicanos, se
utilice en gran medida el transporte terrestre para movilizar
la carga. Sin embargo, las acciones que se han tomado en los
ultimos afios y los asfuerzos por ampliar la red ferroviaria
han sido insuficientes para contar con un sistema moderno.
Dabido a preoblemas tanto operativos como de planeacion vy
desarrollo, los ferrocarriles han perdido terreno en este
tipo de movimientos. Esto ha dado ¢omo resultado que la
participacién de los terrocarriles en el transporte de carga
terrestre disminuyera de 20% en 1780 a 15X en 1789. (15 )

(16 )

En la actualidad, y ante la imperiosa necesidad que tiene el
pais de exportar a tin de obtener divisas que permitan
impulsar el desarrollo econdmico nacionalj la modernizacién
de los terrocarriles (y de otros medios de transporte vy
comunlicaciédn) se ha vuelto esencial. %Ye requiere de una

reforma tanto de infraestructura como de operacion  y

15. “Problemdtica de la participacién de los ferrocarriles en
el transporte de y hacia los puertos, de las expartaciones e
importaciones mexicanas.” Jornadas Nacionales de
Participacién. FNM, México, 19 de marzo de 1987, p. 1.

14. Migueles Rubén y Barranco Alfonso; "La carga transportada
por ferrocarriles disminuye 14.5%.% El Financiero. Mexico, 20
de abril de 1990, p. 10.



comercializacion de sus servlclius a fin de recuperar el lugar
que le corresponderia como un nstrumento positive en el
desarrolla del comercio nacional e internacional, - Es
importante destacar que en los paises altamente exportadares
el ferrgcarril es el principal medio de transporte de carga
entre los centros de produccidn y consumo, asi como entre

estos y 1o5 puertos.

La evolucidén de las corrientes comerciales tales como la
apertura y la globalizacion de la economia han modificado
notablemente los esquemas y conceptos sobre el comercio, lo
cual a su vez lleva implicito un cambico en lbs sistemas de
transporte, entendiéndose como una adaptacion del transporte
a los requerimientos que plantean las politicas comerciales.
Muestra de ello ha sido que a raiz del ingreso de nuestro
pais al Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio
(AGAAC), se& ha planteado el reto de hacer mas competitiva
nuestra industria, lo que a la vez significa hacer todo lo
que de alguna manera optimice la comercializacion de los

productos (mejoramiento de los transportes, servicios, etc.).

Dado que el papel del transporte es de suma importancia para
colocar las mercancias en los centros de CONSuUmMo,
distribucion y/a exportacidn en costos y tiempos
competitives, la presente administracion ha planteado como
prioridad nacional el desarrollo y La modernizacidn de las

comunicaclones y los transpartes.



" Une de los principales objetivos del
programa de modernizacidn de Ferronales es
lograr una mayor participacion de los
ferrocarriles en el transporte terrestre de
carga. La idea es movilizar un minimo de 40.8
millones de toneladas-kildmetro, manto 5.7%
superior al .del aRo pasatdo pero todavia
inferior a los 45.3 millones de toneladas en
1985." ( 17 )

Dentro del programa de modernizacion se ha dado especial
importancaa a la participacidn del sector privado,
basicamente en lo que a inversidn se refiere. AUn cuando a
partir de 1986 la inversidn para Ferronales se incrementd por
parte del Gobierno Federal, esto no fué suficiente para
resarcir el deterioro de la infraestructura ferroviaria en

las afios posteriores.

Dado que no se ha considerado incrementar de manera eleveda
ni la inversién publica ni las tarifas en los proximos afos,
la opciédn mads viable que permitiria recuperar el tiempo
perdidia en funhcion de las necesidades y politicas actuales,

es la de fomentar la participacién del sector privado. { 18 )

La inversién poblica y privada total para el sistema
ferroviario durante los proxkimo 4 afos se estima en 6.3
billones de pesos. Los rubros principales a los cuales se

destinard dicho monto son: arrendamiento, reconstruccion vy

17. Ibidem, p. 10.

18. Ibidem, p. 11.




reparacisn de carros de carga, Construcgién de  puentes

fronterizos y lineas nuevas.

Durante 1989, FNM tuvo ingresos por ¢ billones dL5 mil
millones de pesos, lo cual fu@d superior eph un 4% a lo
- reportado en 1988. Mientras que por otro lado, los gastos de
esa institucion ascendieron a 2 billones 751 mil millones de

pesos, es decir, 8.5X inferior respecto a 19488. { 19 )

Del primer monto, no obstante que el Gobierno Federal aportod
66%.86 m11 millones de pesos (4.5% mas que el afo anterior), y
a pesar del incremento de las tarifas y de la contraccién del
gasto, el deéficit operacional fué de 43& mil millones de
pesns. Lonsiderandn el pago de intereses, obligaciones de su
deuda, etc., el deficit ascendid a 582.% mil millones de

pesos. ( 20 )

“ La ainversion publica autorizada para el
presente afo asciende a 760 mil 800 millones
de pesos, lo gue representa un 1ncremento
real de 8.4¥N respecto al ejercicio de 1989.
ve dicho total, 456 mil millones de peses
correspanden a la construccidn, modernizacion
y conservacion de la infraestryctura e
instalaciones, 239 mil millones se destinaran
a la recoshtruccién de equipo tractivo vy de
arrastre, y los restantes 6& mil millones
apoyaran las actividades de modernizacién,
zapacitacién y planeacidn.” ( 21 )

19. Consultar el anexo estadistico del “Primer informe de
Gobierno" del Presidente Carlos Salinas de Gortari. Méuico,
lo. de noviembre de 158%.

20. El Fiancierp. 27 de marzo de 1990, p. 8.

21. El_Fianciero. 20 de abril de 1990, p. 10.
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No obstante lo anterior, sigue ex:istiendo un rezago en las
taritas, lo cual limita la modernizacién utilizando recursos
propias; POr lo gue se reitera la importancia de la inversion
basada en la participacidn conjunta entre el sector poblico y

el privado.

ks importante sefalar que entre otros aspectos de la
modernizacion se encuentra el uso del contenedorj este es uno
de los 1nstrumentos mAas avanzados para el transporte
internacional de mercancias. tEn los Ultimos veinte afos ha
tenido un rapido desarrollo a nivel mundial debido a los
beneficios gque representa tanto a los i1mportadores como para
los exportadores. YSu uso hace posible transportar las
mercancias desde la bodega del productor hasta la del
comprador evitando mane)os directos de la carga durante el
trayecto, con lo cual se reduce al minimo los dafios y robao de
las mercancias. En vairtud de lo anterior, se ha convertido en
una verdadera exigencia por parte de importadores vy
exportadores, por lo que ha repercutido en el desarrollo de
la lnfraestrutura y equipo adecuado para el transporte y

mane)o de los contenedores.

A este respecto, es 1importante sefalar que en 1989 se
realizaron las primeras pruebas para establecer servicios

regulares de trenes para el transporte de contenedores




mediante el sistema de la doble estiba, con lo cual se
duplica la carga por umidad de arrastre, tabe selalar que en
el area del Pacifico actualmente se transporta por este medio
material de ensamble para la planta Ford en Hermosillo en
Sonora, desde Detroit en Estados Unidos a traves de la
frontera de Nogales. En el mismo sentido se planea movilizar
mas de 200 contenedores al arp entre Japon y esta region,
utilizando el puerto de Long Beach en valifornia. Por lo
pronto, FNM vya negocid econ el ferrocarril estadounidense
Union Pacific el arrendamiento de mas de 40 locomotoras. En
el caso de carros de carga se contrat® con empresas privadas

el arrendamiento de 137 turgones y &3& gandolas. ( 22 )

En el mismo sentido, durante el mes de marzo de 1990 se puso
en marcha oticialmente la corrida de trenes de doble estiba
entre el puerto de Long Beach, en Estados Unidos y la

terminal de Pantaco, en el Distrito Federal.

No obstante los esfuerzos realizados para desarrollar el
gservicio de doble estiba, no se ha obtenido el resultado
esperado debido a que no se cuenta con la infraestructura
adecuada, asi comp tampoco con la administracion ni la
organizacidn necesaria, dado el grado de complejidad que
representa éste servicio, ya que se debe contar con el equipo

para carga .y descarga apropiado para el manejo de grandes

22, El Fianciero. 27 de marzo de i199¢, p. &.




. volumenes, asi como también la posibilidad de pasar la
inspeccion aduanal en trontera solo de manera selectiva y

total al arribo en terminal.

For otro lado, FNM ha establecido un mayor numero de trenes
rapidos de carga y de trenes unitarios con 1tinerarios
rigurosos y compromisos de tiempos de recorrido entre los
cantros fterroviarios mas importantes del pais, que han sido
llamados trenes estrella. Durante 19849 se transportaron por
esta gervicio 17,800 contenedores, &iendo los principales
productoss autopartes, acido tereftalatico, cloruro de

palivinilo, miel y partes para maquinaria.

En este sentido, e5 imporante mencionar gue para la industria
automotriz el ferrocarril ha representado un importante medio
de transporte, basicamente en lo gue a exportaciones se
refierej se calcula gue durante el afp pasado se movieron
cerca de 150,000 automotores armados en nuestro pais.
Raspecto al transporte multimodal, de enero a agosto de 1989
5@ manejaron 7,832 cajas de remolques sobre plataforma vy

13,037 unidades de contenedores. ( 23 )

23. £l Heraldo. 7 de noviembre de 1949, p. 8.




1.1.2. £n Estados Unidos

1.1.2.1. Breve historia del ferrocarril

PDespués de varios inteptos y modelos, en 1825 Stevens
construys la primera locomptora de vapor, haciendola operar
en - solo 5 kilémetros., Este experimento intereses a las
comerciantes de PBaltimore, gquienes vieron en el un medio
excelente para transportar sus mercancias entre los estados
del Ekste y del Ueste de Estados Unidos. Conmo resultado, se
crearon difterentes compafiias terroviarias, como la "Baltimore
and Uhio Railroad" y la "Hudson tanal and Railroad Company";
muchas de ellas desaparecieron o se fusionaron con otras. Con
todo esto, no tué sino hasta 1430 cuando la "South Carolina
Railroad Lo." inaugure el primer servicio ferroviario
dedicado exclusivamente al transperte de pasajeraos en una
ruta de 16 km. hacia las ajfueras de Charleston, que sumados a
lps 21 km. de vias construidas por la "Baltimore and Ohio%,

totalizaban 37 km. en todo el territorio de diche pais. (24)

A partir de entonces, se proyectaron y construyeran muchas
lineas mas y del mismo modo nacieron muchas otras compaiias.
La idea comun, ademas de comunicar a los diferentes estados

del pais, era que existieran accesos directos a los

44, America‘s Railrgads. Association of American Rallroads.
Washington, 1949, p. 2.
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principales. puertos cemo Boston, Nueva York, Filadelfia,
Baltimore, Charleston y Savannahj todps terminales en el este
de} pais, pero con aimportantes movimientos de carga hacia el

Pacifico.

Para 1840 la red térrea conprendia 6,000 km. vy diez ailos mas
tarde eran ya 14,000 km. ( 25 ) La mayor parte de esta red se
ubicaba en los estados del este, particularmente en Nueva
York, pero su rapida expansion fué el resultado de su gran
utilidad debido a que era un medio considerablemente mas
.ecandmico y podia transportar mayor carga y mas pasajeros gue
las carretas, los botes de vapor Yy las barcazas de la epoca.
Ademas, daba un servicic los 12 meses del aRo, en cualquier
clima y representaba una mayor seguridad contra asaltos,

actos de bandalismo y accidentes.

A mediados del siglo XIX, los Kkildmetros de vias sumaron
46,000, expandiéndose principalmente hacia el centro del
pais, sobre todo en la regién del rio Mississipi y hacia el
norte en lo que corresponde a la regién de Les Grandes Lagos,
es decir, Uhio, Indiana e Illinois. Por otro lado, la anexioén
de territorio mexicano y el descubrimiento de oro en
California, atraj)eron la atencion de aventuteros, empresarios
Yy comerciantes que vieron la pecesidad de comunicar de una

manera mds Agil Yy segura las costas este y oeste,

25. Ibidem, p. 3.
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FYoco a poco se frueron construyendo vias en éada'estado, 51
bien hubo un mayar augen en el norte del pais, en el sur
tambien se construyeron rutas importantes, ya que . no solo
crecio el trafico del este al oeste, sino también del norte

al sur,

kntre el fin de la Guerra Civil estadounidense y la Primera
uuerra Mundial se di¢é la 1llamada "Edad de Oro del
ferrocarril", la cual se caracterizé por los siguientes
aspectos:

A) Crecimiento acelerado en la construccion de vias en todo
el pais y particularmente en el oeste.

B) Reglamentacidn gubernamental respecto a la operacidn y
construccién.

L) Aumento en la uniformidad teécnica y eficiencia de la

operacion. ( 26 )

$in duda alguna, la rapida expansitn de los ferrocarriles
inquietd a los hombres de esa época respecto a evitar su
crecimiento de manera descontrolada. Esta preocupacidn se
manifestd en la lucha y consiguiente logro de estandarizar
todas las vias del pais para permitir una operacion mas
eficiente y sobre todo una reglamentacién mas adecuada. Como

resultada de esto, en 1863, el FPresidente Lincoln firmd el

26  Encyclopedia Americana. Grolier inc., Danbury,
Lonnecticut. Tomo 23, 1987, p. 2i8.

N
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acta que obligd la estandarizacion del grospr de las vias en

4 pies y 8 1/2 pulgadas, por lo cual se tuvieran que cambiar

muchas de eitlas. { 27 ) Paralelamente nacico la Asociacidn
Estadounidense de Vias Férreas (American Railway
Assoctiation), predecesora ae la actual Asociac:én de

Ferrocarriles Estadounidenses (Association of Americans
Railroads), que agrupa a todos los trenes del pais ton el fin
de validar la operacidn, construccion y normatividad del
sistema ferroviario. Su nacimiento oficial se considera en
18464, al! dictarse en Bufalo la primer reglamentacién sobre
intercambio de carros de carga entre las diferentes lineas.
Mas tarde, en (887, el Presidente Glover Cieveland firmé el
Acta Interestatal de Comercio, con lo cual se cree la
Comigion Interestatal de Comercio (ICC: Interstate Commerce
Commission) que regula todo lo referente al comercio dentro

de Estados Unidos.

1869 es una techa importante ya que en ese apo se construyd
la ruta transcontinental al unirse en Promotory, territorio
de Utha, el este y el oeste mediante la conexién de los
ferrocarriles Union Pacific y Central Pacific (ahora Southern
Pacitic) durante la famosa ceremonia llamada “Golden Spike"g
mas tarde, en 14683, se completd la ruta que unid el sur de

California con el Golfo de México a través de los estados del

7. Chronaology of America’s Railroad, Association of
Americans Railroads. Information and Public Affairs Dept.,
Washington, 1987, p. 4.
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sur del pais. En ese mismo afo se constituyeron cuatro huevas
compafias de trenes que dieron servicio hacia el Pacifico: el
Northern Mlacific, Great Northern, Southern Pacaific y
Atchinson and Santa Fé. Es 1mportante seialar que mientras
que en este periodo la poblacison se triplies, el crecimiento
de los trenes fue mayor al triple.

* La 1nversion total de trenes Crecid cerca

del 720% al pasar de 2.5 billohes de ddlares

en 1870 a mas de 18 billones en 1917. Las

ganahcias por operacidn crecieron mas de

1,200% al pasar de 300 billones en 1845 cerca

de 4 billones en 1917. El1 empleo en trenes se

expandid en las mismas décadas mas del 1,000%

al incrementarse de 163,000 a 1°’700,000
trabajaderes.” ( 28 )

La expansidn del frerrocarril de vio favorecida por &1 apoyo
gubernamentaly vya que mas de 53 millones de Hhectareas de
ti1erra poblica fue dada para la construccidon de lineas
nuevas. Esta medida favorecid a los constructores de vias de
todas las reglones. Paralelamante la industria del
ferrocarril se tué organizando y conformando, la competencia
entre compafiias era muy fuerte por lo que se did guerra de
fletes, practicas desleales y corrupcidn para hacer quebrar a
las compaf{as y mas tarde comprarlas. sSe integraron
verdaderos monopolios en contra de los cuales lucharon los
granjeros y demas usuarios a quienes se atectaba con estas
politicas. Ue este modo, la Suprema Corte de Justicia decidio

intervenir, por lo gue al e¢rearse la Comisidn Interestatal

28. Epcyclopedia Americana. Op. Cit., p. 222.
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de)l Comercio en 1887 se le facultd para poder intervenir en
la aplicacion de fletes y tarifas y que de esta forma
existiera un organismo gQque regulara vy propiciara la
competencia justa entre las compafiias que oirecieran un mismo

servicio,

La complejidad del desarrollo ferroviario y suU gran auge
trajeron consigo también la necesidad de que los trabajadores
se oprganizaran. Esta industria cred muchos empleos; sin
embargo, las condiciones de trabajo y los salarios no eran
los adecuados. De ahi que surgieran grandes agrupaciones
laborales, de tal forma que para 1%00 existian ya mas de 20.
( 29 ) Muchas tueron deshechas y a sus miembros se les
descrimino y despididy no obstante, se obtuvieron logros
importantes como la protecciéon del trabajador dentro de las
condiciones de trabajo, indeminzacidn por accidentes o muerte

en trabaje, etc.

Como ya se menciond, fué muy importante la uniformidad en la
operacion gracias a los avances e innovaciones tecnoldgicas.
Ejemplo de ello fueron las locomotoras cada vez mas potentes,
avances en el disefn de vagones de pasajeros y equipo de
carga, etc., LCon esto, paralelamente se propicid la

industrializacien y urbanizacién; de igual Formé, trajo

#%. Rajilroads facts. Association of American Railroads.
Washington, 1947, p. S.
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consigo la tormacion de un mercado nacional y e la actual

economia estadounidense.

Todos estos avances hicieron posible ademas el sistema de
intercambio de equipo en base a la renta de carros (“per
diem"), que junto con la reglamentacion dada en ese momento
por la LCIC, que la operacién tuera mas eticiente y sobre todo
permiti¢ terminar con la guerra de fletes; al mismo tiempo
contribuyé a que existiera mayor productividad en aquellas
Areas que anteriormente no lo eran y de ese mode pudieron
manejar grandes volumenes de carga a grandes distancias (y
con contribuciones i1mportantes), lo cual resultsd ser un logro

muy significativo.

De este modo se construyeron lineas que llegaron a lugares
inhdspitos y apartados, vy =sobre todo se construyeron
importantes terminales con capacidad para operar varios
trenes a Ja vez en las ciudades mds importantes. Sin embargo,
para 1906 esta eporme red que cubria tode el pais se
encontraba bajo el control de siete grupos:

1. El Vanderbilt ("New York", "Central", "Chicago" y "North
Western").

2. El Pennsylvania ("Pennsylvania", "B and 0" y "Chesapeak
and Ohio“). : -
3. El Morgan ("Eare" y "Southern").

4, El Gould ("Missouri Pacific").

5. E1l Rock -Island System.
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6. Trenes Hill ("Great Northerp", “Northern Pacifi’l:'i Yy
“Burlington").
/. Lineas Harriman ("Union Pacifié“,~"$6utherh Pacific”,

"Illinois”" y “Central®).

En los - primeros afos del presente siglo, dos aspectos
fundamentales provocaron el rompimiento de estos monopolios y
mas tarde la declinacion del propio sistema terroviario. Por
un lLado, aparecieran Y evalucionaron tecnoldgica Yy
operativamente otros mDéns de transporte mas rapidos vy
eficientes caoms el avién, el automavil, los camiones, las
barcazas, etc., y por el otra, la reglamentacidn federal se

hizo mas dura e impractica.

La evolucidn de los sistemas de transporte hicieron que el
trdfica de carga y el de pasajeras se diverificaran en otros
medios, disminuyendo as{ la importancia de los ferrocarriles.
Si bien en un principio la Lomisidn Interestatal de uumercin.
no fué muy efectiva, el control publico era mds estrecho. Las
actas "Elkins" de 1903 y "Hepburn" de 1906 terminaron con la
practica de los descuentos y eilo, a su vez, con la guerra de
Vprecxos, ya que se establecieron las tarifas maximas y se
dotd a la CIC de mayor poder para tentrolar y dictaminar.
roceos anos  despues, el acta "Adamson" de 1916 hizo
gbligatoria la jornada laboral de 8 horas en lugar de la de

10 horas, sin con esto reducir el salario diaraio.
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Los cambios experimentados en materia legislativa y de
innovacion tecnologica en los modos de tranporte, aunados a
los problemas causados a lLa economia debido a la Primera
Buerra Mundial agravaron la decadencia del ferrocarril.
Después de un auge inimaginable se experimentd la falta de
demanda del servicio, lo gual causé una severa diminucidn del
tradfico y los volumenes de carros movidos, cierres de
estaciones vy terminales, despi1dos, quiebras, etc. La
situacidn llegd a tal grado que el 28 de diciembre de 1917 el
Presidente Woodrow Wilson pusao a todos los trenes
estadounidenses bajo el control gubernamental durante 2&
meses. Una vez devuelta a manos privadas, la situacidn no
me jord, la Gran Depresion de los amos treinta provocd déficit
en todas las compaifas de trenes, aun en las financieramente
operables antes de la depresion. Dado que ademids de enfrentar
la crisis exist{a la competenc:a entre si y con otros medios
de transporte, se hicieron 1nnovaciones que lograrcn hacer
mas rentable la operacion ferroviaria. Entre los cambios mas
importantes se encuentra la electrificacion de vias y la
intraduccién del motor de diesel, ya que esto permitio

reducir los tiempos de transito.

La Segunda Guerra Mundial presentd un escenar:o totalmemte
distinto al causado durante la Primera Buerra Mundial, dada
la escasez de la gasolina y el aumento del trafico debidec a
la movilizacion de soldados, material y equipo de guerra

desde distintes puntos del pais a ambas costas (el Pacifico y
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el Atlantica), el ferrocarril recuperd demanda y experimento
una relativa prosperidad, obteniendo cton ello ganancias
importantes que hicieron pusible' el saneamiento de las

fipanzas y el pago de deudas,

1.1.2.2, Situacidn actual

S1 bien durante la Segunda Guerra Mundial se experimentd una
recuperacién en la industria Fferrocarrilera, esta no durd por
mucho tiempo, ya que durante este periodo eu uso fue
circunstancial y no se previd que al téermino de la guerra la
demanda volveria a decaer. La falta de capital, los bajos
mArgenas de ganancia, los problemas laborales y la
reglamentacién gubernamental provocaron nuevamente baja
productividad y por lo tanto una decadencia en este sistema
de transporte. Una manera de obtener financiemamiento fué la
venta y renta de equipo, de ahi que entre 1950 y 1940 se
vendieron miles de wunidadesy por otro lado, se dejo de
tnvertir en el mantenimiento del equipo, lo qgue hizo

‘disminuir notablemente ©1 trafico de pasajeros,

En 1los afios setenta la ainflacidn jugd un  papel muy
importante; ya que si1 bien los precios al consumidor entre

1970 y 1980 se incrementaron en un 95%, las tarifas de tren
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_so;o 52 1ncrementarcn en un 85% para el servicio de carga y
88% para el de pasajeros. Por otra parte, la gasolina se
incrmento en 300%, mientras gque los materiales y fa energia
para el ferrocarril solo se incrementaron en 150%, Estos
factares hicieron fgue en cada regidn se experimentara una
situacion distintay mientras que para las lineas del sur y
del oeste existia una ligera prosperidad, para las del norte

y este se presentaban todavia deficit importantes. ( €0 )

A fin de enfrentar el deterioro del sistema ferrocarrilero se
disefi® un preyecto de reestructuracion basado no en ia
captacidén de mas carga o en la innovacidn tecnolégica, sino
en ia reduccion de los costos de operacion y administracion,
asi como en el recorte de personal. Estas medidas trajeron
consigo el que muchas lineas se wunpieran y Se crearan
consorcios. hRlgunas lineas nuevas fracasaron, como la Penn—
Central en 1970, y muchas otras tardaron afos en constituirse
formalmente, dada la complejidad de la reglamentacién y la
tardanza de la UIC para emitir veredictos. No obstante, este
procesa cambid radicalmente el pancrama del sistema
ferroviario en Estados Unidos, principalmente en su

organtzacion y politicas a seguir.

A pesar de todo, la CIC continuod siendo poco flekible en su

reglamentacien, ai grado de no permitir reduccién alguna en

80. Encyclopedia MAmericana Op. Cit., p. 224. y America’s
Railrpads. uUp. Cit.,, p. “.
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los servicias ni1 el aumento de tarifas por encima de los
porcentajes ya establecidos, que siempre eran mantenidos por
debajo de la inflacién. Por esta razéen los deéficit
persistieron, a lo gue el gobierno respondiéd creando dos
sistemas bajo subsidio gubernamental:

A) El Rail Road Passangers Corp. (AMTRAK) para dar servico a
pasajeros.

B) El ConRail para el servicio de carga al asumir el servcio

del Penn-Central y otras cinco lineas del noreste del pais.

No obstante, existia una fuerte presion por parte del sector
privado, el cual peled para gue al igual que se hizo con las
lineas aereas, 1la industria del ferrocarril fuera
desreglamentada para que los empresarios tuvieran un margen
mayor de participacion. (Al respecto se hablard mas en

detalle en el capitulo siguiente)

A pesar de 1los esfuerzos realizados, las ganancias por
operacion de los terrocarriles entre 1980 y 1984 decrecieron
en una tercera parte, ( 31 ) MAs aun, la inversidn en los
ferrocarriles fué inferior a la de 1980, afo en el que el
Longreso de Estados Unidos autorizé la desregulacidn parcial
de la industria., De hecho, al principio de la presente decada

se notd wuna politica sumamente agresiva que permitio

d4i. Blanchette, Robert W.j3 America’s ailroad afte

staggers: an economic prospectus. Association of Americans
Railroads, Washington, october 1988, p. 5.
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incrementar la productividad y competitividad ‘en el ugo;del
ferrocarril, perc los siguientes aspectos 1nn1bferon éste
desarrollo: = .
A) Una nueva estructura de impuestas, la - cual Ereo
incertidumbre a los i1nversionistas,

B) La evolucion del comercio internacional hudifico la
demanda de productos de tal manera que mercancias como
carbén, acero, manufactura pesada, etc., que tradicionalmente
se transportaban por ferrocarril, perdieron demanda.

€C) La modificacion en la dindmica del transporte de carga,
debido a cambios de logistica basados en nuevas necesidades
tales como el sistema " justo a tiempo” o de "inventarios
cero”.

D) Una variacion en el disefio de equipo para camiones vy
barcazas, con ‘lo que se logro transportar mayor capacidad y

peso.

En 1986 sse did wuna nueva tendencia, los empresarios se
percataron de que & pesar de la peérdida de competitividad del
ferrocarril, su uso sigue siendo necesario. Con el desarrollo
del intermodalismo {(de lo cual se hablara con mas detalle en
2} siguiente apartado}, quedd claro que mas que tratar de
abtener ganac:ias parciales de cada procesc del transporte de
productos; se debe abtener wna ganancia general de la
-nparaCLQn, para lo cual ha sido necesario que las distintas
compafias se reorganizaran y establecieran nuevas politicas

comerciales y operacionales. kn general la reorganizacian



tiene como punto principal la

incremento de la competitividad

avanzado, la fusion de compafias ferroviarias,

-] integracién de companiias

52

el
mas
la adquisicion

servicios

complementarios {sistemas de rastreoc y monitoreo de equipo,

compafias de camiones, etc.), y la especializacién en el

trafico de ciertos productos. ( 32 )

&2 Railroads fact. Op. Cit., p. 3.
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" 1.4.2.2.1. El Intermodalismo

Los arigenes de 1o que podriamos llamar un  movimiento
intermodal 1o encontramos a tinales del siglo pasado, rcuando
el New York Central Rail Hoad :1mici¢ el empleo de remeolques
con productos agricolas de Bosteon a Nueva York en plataformas
gspeciralmente adaptadas para aste servitio, el cual
posterioraente sg conoteria con <1 nombre de ramblques sohre
terrocarril o “Piggy Rack". Este sistema cobro auge en la
década de los cincuentas al ser utilizado como una torma de
restar fuerza a los sindicatos de choferes de la Costa este

de Estados Unidos.

La 1ntroduccidn del contenedor para el transporte de carga
maritima praovoco uno de los cambios mds 1importantes en la
histor:ia del terrocarr:il., Haciendo uso de la tecnologia del
remolgues sobre ferrocarril y mediante la integracion del
chasis al contensdor, se mplantd el sistema del Remolgue
sobre plataforma de jrerrocarril (7.0.F.C.: Trailer Un Flat
Car), Esto, permitid una gran flexibilidad, vya que al
requerir solo de una groa gue peremita la carga y la desgarga

en las terminales, podia ser enviado casi a todas partes.

tara el trafico entre localidades 1importantes como Los
Angeles y thicago, se aplict un nuevo sistema que permitid el
movimienta de contenedores si10 chasis. Esta modalidad se

conoce tomo fContenedor sobre  plataforma  de ferrocarral
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Contenedor sobre plataforma de ferrocarril
(C,0.F.C,tContainer Un Flat Car) y consiste en una plataforma

con pinulas {seguros) que permiten asegurar el contenedor.

kl concepto de Intermodalismo o Multimodalismo se refiere al
transporte de mercancias wutilizando mas de un modo de
transporte con el fin de hacerlo mas competitivog bara ello,
el uso del T.O0.F.C o del C.0.F.C. es fundamental porque
permite combinar diferentes medios de transporte al ser
posible cambiar la unidad de un lado a otro (del tren al
camion, avidn, barco o barcaza) mediante el uso de una grua y
con un solo movimiento sin tener que tocar directamente la

mercancia,

Uficialmente se pn&ria decir gque el Intermodalismo nacid en
1955, ya que en este afo el T.C.F.C. fué¢ clasificado como una
categoria de tradfico de carga aparte. ( 33 ) Un aspecto muy
importante que contribuyé al desarrolloe de este tipo de
trafico fué la carga originada o con destino en la costa este
de Estados Unidos y viceversa. Esta mercancia en muchas
ocasiones tenia que cruzar de una costa a la otra, por io gue
al evolucionar y hacerse mas efriciente el transporte se
evitaba embarcar la mercancia para ser transportada por el
Canal de Panamd, con lo que se logrd reducir tiempos vy

costos.

43, America’s Railroads, Op. Cit., p. 5. ' )
Al Trespecto, Ta parfic1pacxnn’ del ferrocarril se hizo
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la particilpacion del terrocarril se n1zo necesaria, ya que
con este concepto se combina la capacidad de volumen y peso
de un tren con la rapidez y agilidad de un camiédn, por
ejemplo. Fué precisamente esta idea la que adoptaron los
ferrocarriles en su estrategia de reestructuracion para poder
transportar un mayor wvolumen de carga a costos minimos. Bajo
el mismoe concepto se desarrollsd el tren de Dobhle Estiba, los
remolques adaptados con ruedas de terrocarril y llantas para
carreteras conocido como “Road Railer System" por contar con
Juegos de ruedas retrdctiles para ser utilizadas dependiendo
del medio, plataformas articuladas y mas ligeras, y en
general el equipo m&s avanzado que permite transportar mayor
peso y volumen de carga con un egquipo de menor peso Yy mayor
resistencia; por lo mismo, también se obtiene un mayor

rendimiento del cumbustiple.

bkl Tren de Doble Estiba consiste de un carro formado por
cinco unidades o plataformas de 53 pies, articulados entre
si. Esto elimina la friceion y el juego entre las platafarmas
debido al movimiento, que ocasianan mutho dafo a la
mercanciaj a la vez, se reduce el peso del equipo por gue se
utilizan otros tipos de seguros mAds pequelos y ligeras.
Dependiendo del tamafio, los contenedores se pueden
transportar en dos niveles, basandose en la siguiente
combinacion: 1 de 44 pies de largo en el primer nivel y 1 de
4O pies en'el segundo, 1 de 40 pies en el primero y otro de
40 pies en el segundo, dos de 20 pies en el primero y 1 de 4O

pies en el segundo. De este modo se 1ncrementa la capacidad y



este mooo  se incrementa la capacidad 'y ganancia total del

movimiento, S1n gue por elle se reduzca la velecidad.

A pesar de que se han tenido que hacer algunas modificaciones
en puentes y toneles para permitir el paso adecuado de este
equipa, se ha confirmado ia rentabilidad del mismo
b4sicamente al transportar grandes vaoiumenes. E1 primer tren
de doble estiba EeAlnaugurQ en 1983 y actualmente existen 50
de estos trenes en taodo €1 pais con 1tinerarios Fijos y
tiempas estrictos de transito. Mediante esta modalidad, las
compafiias ferraoviarias han podido presentar una competencia
agresiva #rente a otros sistemas como, por ejemplo, el
auvtotransporte. Al respecto, cabe mencionar que en 1949 el
50% de todo el trafico intermodal, internacional y doméstico,
fue movido mediante el uso de este tipo de servicioj esta es
una cifra importanté, especlalmente si1 se compara con el 3%

que significo en 1984. ¢ 34 )

Esta rapida evolucion se did gracias a la desreglamentacion
del transporte llevada a cabo durante la primera
administracion del Presidente Ronald Reagan, ya que las
medidas adoptadas permitieron mayor flexibilidad a las lineas
navieras, terrocarrileras y autotransportistas para negociar
tarifas y soluciones particulares para cada servicio.

Actualmente, las lineas navieras mas importantes cuentan con

S%. World Port. Harbor Commission, Los Angeles, Feb., 1ist.,
1990, p. 3.



lineas navieras mas importantes cuentan con. equipo propio’de
doble estiba, por lo que salo pagan el derecho del uso de via

y la tuerza motriz.

5in embargo, esta rapida evolucion del intermodalismo vy,
paralelamente, del tren de doble estiba no se ha dado en
otros paises, a excepcion de Canada, donde compiten con las
ferrocarriles estadounidenses que dan servicio a las ciudades
principales de dicho pais. En el caso de Europa existen
caracteristicas muy particulares debido a su infraestructura
y a su 1integracign economica. kn Latinoamerica, solo en

nuestro pais se empiezan a hacer los primergs experimentos.
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1.1.3. Proyectos México-Estados Unidas

Desde el siglo pasade el desarrallo de las relaciones

camerciales de ambos paises dejaron ver la necesidad vy
conveniencia de que existieran puntos fronterizos en los
cuales coincidieran vias de terrocarriles mexicanas vy
estadounidenses, Actualmente, Ferrocarriles Nacionales de
Mexico enlaza con trenes estadounidenses en los puntos

sigulentess

A Cludad Jduarez, Chihuahua~El Paso, lexas con los
ferrocarriles Southern Pacific, Atchinson Topeka and Santa Fe
y Union Pacific,

B) Nuevo Laredo, Tamauvlipas-Laredo, Texas con el Union
Pacific y Texas Mexican.

€} Piedras Negras, Coahuila-Eagle Pass, Texas con el Scuthern
Pacific.

D) Matamoros, Tamps.-Brouwsville,Tex. con el Union Pacific y
Southern Pacific.

£) Mexicali, Baja California Norte-Calexico, California conel
Southern Pacific.

F) Nogales, Songra-Nogales, Arizona cen el Southern Pacific.
G) Djinaga, Chihuahua-Presidio,Texas con el Atchinson Tnpeké

and Santa te.
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Ladao que oraiginalmente la carga que era transpartada por
terrocarril en el traAfico de la trontera se componia en su
gran mayoria de productos a granel (semillas, azgcar, carban,
etc.), i tener gue cambiar ios productns de una gondola a
turgon mexicana a uno estadounidense o viceversa, ademids de
hacer mas lento el transito, encarecia y tausaba merma a ios
productos, Uebido a esto, se establecid el intercambio de
equipe de terraocarral para hacer la operacion agil y mas
rentable, ademds de que de este modo se evitaba el maltrato a

las mercancias. ( 35 !

tl 1ntercambio de equipo cansiste en i1nternar el equipo de un
ferraocarril en el pais del otro con el (in de cargar o
descargar en un punto interno, £1 equipe que Se antercambia
as  solo de arrastre, es decir, turgones, gondolas,
platatormas, etc., ya que tanto 1la tuerza motriz comp el
personal gue opera daebe ser nacional. Por este intercambio de
eguipo, se paga una renta o “per diem" a la linea dueda del
equipo, .
tste tipn de trafico tiene ya mas de un siglo de existir. Sin
embargo, el incremento e 1importancia del comercio entre ambos
paises, asi <omp la aplicacion dé nuevas tecnolégias al

transporte, han modificade las caracteristicas de esta

95, Loyera, Angelicag "bSe negocia un convenio con EU para
viajes de varga®. El Financiera. Mexico, 24 de abril de 1490,
pp. 1Y.
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operacion en base a los diferentes acuerdos con  los

terrocarriles estadounidenses.

kl desarrollo del tren de doble estiba ha despertado el
intereés por llegar a mejores acuerdos de transito, operacion,
cnuperaﬁxon & 11ntercambio de equipb. Y1 bien ya se ha
inaugurada oticialmente el servicio de este tren desde Los
Angeles, Lalz:fornia hasta Fantaco, D.F., falta laA
infraestructura suficiente y el desarrollo de politicas

adecuadas.

LLa primera comparnia estadounidense que ha ofrecido este
servicio (en acuerdo con FNM) es la Southern Pacific. El
servicio fué 1nauvgurado el 21 de marzo de 1990 transportando
productos desembarcados en tong Beach. Ue este puerto corre
por territorio estadpounidense hasta Houston, cruza a México
par El Paso, Texas y en Torreon es dividido en dos, una parte
va a Monterrey y la otra sigue hasta el Distrito Federal. La
inspeccion aduanal se realiza en destino y solo de manera

selectiva en la frontera., ( 36.!}

5i bien este proyecto es una 1nnovacion muy i1mportante para
@l comercio bilateral, existen pbstaculos muy graves. Para
empezar, por su eticiencia y bajo coste se convierte en

competencla para los puertos mexicanos gque podrian perder

36. News reports. Kaiji Press. Tokyo, no. 37, march 26, 1990,
p 2.
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carga principalmente por Lla ineficiencia de muchos de ellosg
la revision selectiva en frontera con el fin de agilizar el
transito no es bien vista por las autoridades aduanales ya
que deja de lado su participacién y lo mas importante es que
aun no se cuenta con la infraestructura adecuada en vias,

puentes, terminales, etc.

No obstante los obstaculos , existe aun mucho 1nterés por
parte de lineas )japonesas y estadounidenses para desarrollar
el trdfico de doble estiba via puertos estadounidenses con
destinos u origenes en Mexico. Entre las compaRias mas
interesadas se encusntran: ‘“Railbridge", consolidadora de
carga subsidiaria de “"K-Line", el ferrocarril "ATSF" y las
lineas )japonesas “Mitsui U.S.K" y la "Nippon Yusen Kaisha".
El 1interés de estas lineas se debe a que a pesar de
transportar muchos productos entre el este de Asia y México,

por diversas razon#é#s no escalan puertos mexicanos ( 37 )

Por otro llﬂﬂ; existe ya un servicio que ha venido
funcionando desde abril de 1990 de manera eficiente, operado
por "American President Company", subsidiaria de “"American
President Line" eon acuerdo ton diversos trenes
estadounidenses y FNM. El servicio se oirece desde la planta
de Ford en Destroit, Estados Unidos a Hermosilleo, Sonora en

donde se ensamblan los autos. Yu operacién es susamente

d7. Ibides.
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adecuada debido a la buena planeaciotn y coordinacion entre
los distintos trenes; estos sont el Grand Trunk Western de
Detroit a CLhicago, el Union Pacific de Chicago a Kansas Lity,
el Southern Pacific de Kansas City a Npgales y FNM de Npgales
a Hermotillo. e ftirmd un contrato por cinco afnos con un
servicio de tres veces por semana con el que se movieron poco
mas de 10,000 contenedores en el primer afo. A pesar del alto
volumen de contenedores movidos de norte a sur, se planea
tener una alta reutilizacion mediante el regreso a Detroit de
parte de la produccién y otro equipoj la produccion de las
maquiladoras con destino al norte de Estados Unidos y el
recto seran reposicionados al sur de California y a Nogales.

(38)

En el mismo sentido, y con el fin de atender el incremento
del trafico ferroviario en la frontera norte, FNM planea
invertir junto con el Southern Pacific 25 millones de ddlares
para la construccién de nuevas terminales de intercambio en
£l Faso, lexas y CLiudad Juarez, Chihuahua; ademas el Union
Pacific invertira 30 millones de dolares en una terminal en
Laredo, Texas. Por otro lado, se etectUan ya negociaciones
con empresas ferroviarias estadounidenses en los siguientes
aspectos:

- larifas integradas en el trafico Mexico-Estados Unidos.

- Uperacién de trenes unitarios con paso libre en aduana.

48. News reports. Op. Cit., y The Journal g9f Commerce. Los
Angeles, march 1S, 1990. pp. 6.



= Hsesoria en sistemas computarizados.
~ Programas para entrenamiento de traba)adores.
= Uti1lizacion de fibra optica en vias.

- Renta e 1ntercambio de locomotoras

Asimismo, con el tin de promover el desarrollo del
terrocarril en esta area, FNM ha instaurado el servicio
llamadoc “El Maquilador", que corre de lunes a sabado de
Chithuahua a El1 Paso, lexas v de ahi los remolques son
transportados a su destino tinal en Estados Un:idos. bSe planea
extender este servicio hacla el sur para que llegue a . las
ciudades de Torredn, Aguascalientes, Monterrey vy Hexicn,

entre otros.
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1.2, E!'éu;qéiahépbbéé' )

1.2.1. En Mexico

71.2.1.1. Antecedentes

£n la epoca prehispanica, si1. bien las pripcipales rutas de
Mesoamerica ya estaban trazadas y ya se conocia la rueda, el
transporte de personas y tosas se realizaba 'sobre la espalda
de la gente.

" lodas (las rutas de mescamerica) llevaban

desde lenochtitlan, a occidente hasta el

Nayar (Nayarit)} y habia comunicacién con la

zana purépecha en Michoacanj al norte hasta

la duemada y las Huastecas. Las costas vy

sierras del bolfo tambien estaban

comunicadas; hacia el sur, las veredas

conducian hasta el sedorio de tultepec, en la

costa de  Guerrero, hasta Uaxaca y el
soconusco." ( 39 )

En un principie los colonizadores espaioles ampliaroan las
veredas ya existentes para que por ellas pudieran transitar
las bestias traidas desde Europa y posteriormente los carros
y tarretas; mas adelante, se dedicaron a construir nuevos
caminos. kn totai se construyeron 26,107 km. ( LO ) De.este

mode fueron nueve los principales caminost

uy. firavo y otros; Apuntes para 1la histaria del
autotransporte. Dir. Gsral. del autotransporte federal, SCT,
Mexico, 1980, p. 7

YU, lbadem, p. 8.
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- Le l‘l.exrl‘cur.a Santa Fé de Nuevo Mexic pasand® por Lurango.
-~ De Mexico & Guatemala pasando por Oaxaca.

~" e Mexico a Veracruz pasando por Jalapa.

~ De Mexico a Veracruz pasando por UOrizaba.

-~ De México a Acapulco pasando por Cuernavaca y EhXIpanCLEQo.

- De Zacatecas a Nuevo Santander.

~ De Guadalajara a San Blas.
- De Valladolid a Colima

- De Durango a Mazatlan.

Lon la introduccion de asnos, mula

periodo, la apréria liege & sérruna actividad. m

pues ‘en 1711 era el,p;;n:fﬁéL&ﬁédib,deAtr nsporte dgf:aréa,

posteriormente se utilizéfun‘éarrés"yM:arre;asﬂdé hasta 16

mulas.

Sobre la 1dea de gue 1los USuarios deberiaﬁ, pagar las -
composturas y reparacion de LDé caminos, al consumarse la
Independenclia se acaordo destinar el cobro de la Averia y
Pea)e a este rubro. Durante el periodo que abarca la epaca
Juarista, la Intervencion y la Republica, el pea)e se aboli1o
y rastaure en multiples ogcasiones hasta que se acordo crear
un 1mpuesto especial a las tincas, tabricas y empresas de
carruajes, .cuva recaudacioh estaria dedicada exclusivamente a
la construccion y reparacitn de los caminos; sin embargo, la

1nestabillidad politica no permtio continuar con la apertura
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de nuevos caminos Yy la conservacion de los existentes. Mas
adelante, ogurante la epoca portirista, dado que se le did
especial atencion al desarrollo del ferroccarril, la 1ted
carretera no solo ho crecid sino que se deteriord

substancialmente.

kn octubre de 1824 la administracion de los caminos quedo a
cargo de la Secretaria de HRelaciones Exteriores, y no fue
si1no hasta el 13 de mayo de 1891 cuando la Secretaria de
Lomunicaciones Yy Ubras Pobliecas tu@ creada. En 1895, se
aproba 1a ley mediante la cual se hizo responsabies a los
estagos de la tederacién aé la reparacion y conservacion de
los caminos situados dentro de sus limites. Mas tarde, el 22
de septiembre de 1905 se establecid una junta que se ocupaba
de la reparaci1on y construccion de las carreteras con

cardcter de Vias Generales de Comunicacion,

Hasta 1Y24, los caminos de Meéex:co plasmados en los catdlogos
de 18546 realizados por Alvarez y Duran, seguian siendo los
mismes. For otro lado, en 14898 fueée introducido a nuestro pais
el praimer auvtamovil por El Paso, Texas. Mas adelante, en 1911
entrda a  Meéxico la compainia General Motors y en 1914 io
hicieron la Ford y la Kenworth; estas empresas conhstruian
carros para particulares, aunque también hicieron

experimentos con los primeros semiremolques.
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.E1l nacimiento de los servicios de pasajeros y carga se did de
manera esporadica, 1ndxvidua1 y dispersa, como respuesta a la
.Falta de este servicio y a las necesidades causadas por el
crecimiento de la poblacidn, scbre todo en las ciudades. Lon

su desarrollo se fué dando su integracidn y organizacidn.

£l primer servicio de carga como tal en nuestro pais es
atribuido al mecanico René Rossel en 19153 él mismo hizo las
carrocerias de madera y utilizd motores “Prothos”. La ruta
que sirvid fué la de CLiudad de México-La Villa con una
terminal en Feralvillo. ( 41 ) Este servicio solo durd un aro
debido a la introducei16n de los tranvias. Sin embargo, poco a
poco se fueron dando otros servicios de carga Yy pasajeros
dasde y hacia lns‘puntas mas importantes de la Ciudad de
México, principalmente durante las horas de mayor
congestionamiento, cuande el servicio del tranvia era

insuficiente.

kn 1925, la planta armadora de la Ford en la Ciudad de Méxica
ini1cid la construccion de plataformas y carrocerias de madera
especiales para carga y pasajeros, con lo cual iniciaron las
primeras lineas de servicieo. ( 42 ) En ese mismo ahRro la
Lomisién Nacional de Caminos reglamentd el uso del material

para constructcidn de carreteras; de 1925 a 1928 la compafiia

41, Informador Camionero. México, lo. de julio de 1943, p.19.

42. Bravo y otros; Op. Cit., p. 1é.
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Hyrne brothers construy® las carreteras Meéxico-Puebla,
Mexico-Pachuca y Meéxigo-Cuernavaca., A partir de 1925 todos
los caminos han sido proyectados y conservados por compafias
mexicanas. De 1929 a 1934 se enlazaron por carretera las
ciudades de Tehuacan, Lordoba, Acapulco, Cuautla, Progreso,

Valladolid; y Monterrey con Nuevo Laredo,

&n 1937, al tormarse la ULooperativa Transportes Mexico-
Laredo, &.C.L., se 1naugurda el primer servicio de carga
regular. Ese micmo aio se lormd el Gremio Unido en Mazatlan
que daba servicio tanto de targa como de pasajeros. Mas
adelante, de 1934 a 1v39, la reglamentac:6n dada por la SCOP
facilitd la tormacion de 33 cooperativas de autotransporte.
En general, durante esa década se 1avirtieron 2,395 millones
de pesos en la construccidn de »,506 km. de caminos federales
y en colaboracién con los estados en 1940 la red de
carreteras alcanzo 9,929 km, Entre 1941 y 1944 sge
construyeron las rutas Acapulco-Zihuatanejo y se llegd desde
el centro del pais hasta Tuxtla Gutiérrez, San Cristobal de
las Lasas y CLomitan, asi como tambien a Ciudad Juarez vy

Nogales en el norte.

Dadas las necesidades que provoco la Segunda Guerra Mundial,
el 24 de mayo de 1947 se& publicd en el Dirario Dficial el
decreto que derogo¢ la disposicion de libre transito expedida

e)l 29 de abril de 194H, con el cual quedaron al margen de la
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ley mas de 2,000 vehiculos. Mas tarde, el 20 de enero de 1952

se efectud la liberacion casi total de avtobuses y camiones.

Para 1458 se tenian registradas 199 sociedades y 57
conceslonarias para el servicio de carga regular, con lo que
el valor de la 1ndustria del autotransporte se calculaba en &
m:l millones de pesos. Posteriormente, en 1962, por decreto
presidencial se establecio que la 1ndustria automotriz
estuviera integraga por un &UX de productos nacionales. Para
1964, la red carretera se ncrementd a 56,327 km. y se
establecio la primera ruta de cuota que tue la de Meéxico-—
Puebla. Asimismo, en 1966 mediante el Programa  de
Construcci1on de Terminales para pasajeros y carga se ihicio
la construccion de terminales en todo el pais, de tal medo
que para 1970 se contaba can las terminales de
Agquascalientes, Veracruz, Villahermosa, San Luis Potosi,
Culiacan y lepic. Precisamente en ese mismo aiio, se termind
de construir la Lentral de Autotransporte Federal de Carga

del Norte de la Ciudad de México en la Calzada de Vallej)o.

1968 es uma fecha i1mportante debido a que la empresa General
Motors construyd el camion cargero "Titan [II" tipo furgon de
acero lnoxidable, con lo cual se innovd el servicio de carga
al poder *“guardar" la mercancia que se va a transportar vy

avitar con ' esto que sea rohada o dafada por el clima.
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kEn 1971 se llevé . a cabo el Inventario Nacibnal '&e;
Autotransporte de Carga para conocer -la situacien legal, - asi
como datos tecnicos de operacion y tréfxco.ﬁe las unxdades
que prestaban servicio. ve este modo, se detectd que mas de
70 m1l vehiculos se encontraban al margen de la ley, dado que
operaban a través de empresas y personas documentadoras de
carga y estaban protegidos por amparos provisionales. Debido
a lo anterior, se promovio la necesidad de reglamentar el
servicio de carga mediante asbciaciones de concesionarios
para cada caminoc nacional, y se dotdé de permisos
provisionales a lps prestadores quev se& encontraban en

situacidn ilegal.

En la década de los setentas se construyd la carretera
Costera del Pacifico que incluye la Transpeninsular de Baja
Cal:formiag las fronterizas del norte ' sUr} las
transversales de Chihuahua vy la de Durango a Yonora vy
Sinaloa. Posteriormente y dada la importancia y evolucion de
este medio de transporte, de 1977 a 1982 se elaboro el
Frograma de Desarrollo del Autotransporte Federal, esto con
la tinalidad de legrar una mejor organizacién administrativa
y operativa, incrementar la eficiencia y la seguridad, asi
come adpatatla a un marco Juridico apropiade y a los
requerimientos economicos Yy comerciales del comercio
internacional., Del mismo modo, durante estos ados se tirmaron
Cartas UCampromiso entre autoridades, grandes usuarios vy

transportistas para movilizar mercancias estratégicas de
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interes nacional} se registraron 1,486 empresas de Servicia
de carga regutar y 1,058 de servicio especializado. El 22 de
octubre de 1979 se ctonstituyd la Empresa de Transporte
Multimodal, en donde la participacion actlonaria gel

autotransporte fue del 3U% del capital social.

En este periodo también se construyeron e)es ‘carrgtergé
transversales para conectar las zonas costeras margxﬁédés'coh
la region central del pais. Ejemplo de eli%s'.;;n iéé
carreteras del Pacifico en sus tramos Playa qul-ﬁoahuayana—
Puerto Escondido-Puerto Angels rema:caltepeéfZ}huatanejq;
Fochutla-Salina Cruzy Teotitlan-Tuxtepecy Huixtla-Matazintla—
Camalpapa y Putla-Pinotepa Nacional, con lo :ual‘las caminogs
de jurisdicciédn nacipnal pasaron de 37,727 km.-a 41,000 km.
en 1980, { 43 ) Este programa tio estrugtura y tundamenta
para la construccion de las sociedades de auvtotransportistas,
las centrales de carga, concesi1on de rutas, fletes
establecidos cobrables tanto en origen coma en desting, con
lo gque los transportistas tenian la facultad de negarse a
transportar mercancias con fletes por cobrar, v en general ia
regiamentacion gue permitio la monopolizacion de este med:o
de transporte, ya que los comites de ruta contraolaban ademas

de las rutas y las concesiones, el uso de gruas y depositos.

43, 5.C.T.; Programa de desarrollo del autgtrancsporte federal
1977-13782, México, marze de 1972, p S.
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1.2.1.2. Situacion actual

E1 Programa de Desarrollo del Autotransporte Federal 1977-
1982, plantes la necesidad de reorganizar y dar un
ordenamiento al servicio de carga por autotransporte; -sin
embargo, la estructura que d:seﬁa' se basaba en una
legislacion poco flexible, por 1lo que provocd que se
adoptaran vitios tan graves como el monopolio, la mala
distribucien del servicia s1n tamar en cuenta las
necesidades, fa ogemanda por regiones, etc. Lo anterior,
aunado a que en este periodo la red federal de carreteras
so0lo se incremento en 11.6% al pasar de 40,508 a 45,205 km.,
y a la disminucion de unidades para targa en un Z2.6%, es
décxr, de 157,525 a 153,401 wunidadesy hicieron 1mposible
subsanar el rezago tanto de la infraestructura comc de la
operacién; mAs aun, este se profundizé gado el incremento de
la demanda vy las necesidades surgidas de las _Auevas

modalidades del comercio nacional e internacional.

Hasta el 7 de agosto ge 1989, fecha en gue se publicd en el
Diario Uficial de la Federacidén un nueva reglamento de

explotacian de las Vias UGenerales de Comunicacion, les



43

principales - obstaculos causados acr la. ‘regiamentacion

existente erant

~ Las centrales de cargs, al nﬁ permitir ta libre
contratacion gel servaitio a los usuarius; proplciaba que el
rol de autetransportistas luera totalmente impuesto, por la
que muchas veces no se atendian las necesidades reales de los
usuarios., Del mismo modo, los usuarios se veian obligados a
contratar can aigunas lineas cuyo desempefic no siempre era el
mas adecuado y ericaz. Ademas, dado Que la pertenencia a una
central aseguraba la carga a los transportistas, estos no se

veian motivadas a otrecer un meJor servicilo.

~ El1 hecho de que las rutas se encantraran concesionadas era
causa de que la participacion de otros avtotransportistas se
sncantrara limittada, provacando en auchas ocasianes eBsCcasez
de un servicio que podria ser tompletado meniante el uso de

otros prestadores del servicio,

- ta aplicacien de tarifas no consideraba ninguna posibilidad
de negoclacion, sobre todo aguella ue se basar en volYymenes

de targa y regularidad de embarques.

- El Permiso de Impartacien Temporal (PIT) para gontenedores
era op tres meses vy prohibia transpoartar en ellos carga

doméstica ten los contenedores de amportacidh o expartacieh)
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par lo gue el servicio se: encarecia‘al existir Eostes: per

ubicar o regresar de vacios. ( ly )

Segun el Prograha de Modernizaci6n y Descentralizacién del
aétual gobierno, hasta 1988 los rezagos en la red carretera
5@ hacian patentes en la saturaciéon de varios trampbs y la
falta de enlaces transversales, con lo cual se llegaba a la
conclusion de que 70X de dicha red era ya obhsoleta, por lo
que se obstaculizaba de manera grave la modernizacidn del
paia, asi come el desarrollo econamico Yy la .

descentralizacion. { 45 )

Para enfrentar este reto, la administraciéon actual, ha
planeado dar un fuerte 1mpulso a la construccién Yy
mantenimiento de las carreteras mediante la reduccitn de la
presencia estatal a fin de hacer mas participativa a la
iniciativa privada. En el misme sentido, se planea renovar la
flota vehicular mediante un esquema de tinanciamiento gue no

descanse exclusivamente en tarifas y creditos, sinn gue

44, La ubicaci16n de un contenedor consiste en transportar el
contenedor vacio al punto en donde se requierey, a fin de gue
sea cargado con la mercancia para después trasladarlo a su
destino.

LEN Salinas de Gortar:, tarlos; *Comunicaciones Yy
Transportes: Modernizacian vy Descentralizacion” en Didloge
Nacignal. IEPES. México, 198&.
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ademas utilice medidas que permitan incrementar su

productividad. ( 4é& ) ( 47 ) (48 )

A raiz del especial interés que se le habia dado al
transporte carretero como medio de modernizacioh e
integracion economica, en los ultimps dos afios se han puesto
en marcha importantes reformas de todo tipo. Por ejemplo,
durante @1 aio pasado el gobierno destind &6 billones de pesos
para incrementar la red carretera nacional, mientras que se
concesion® al sector privado 1,465 km., de los cuales en
diciembre de 1989 ya se tenian construidos 1,015 km. que
comprenden los siguientes tramns: Luernavaca—Puente de Ixtla,
Plan  de Barrancas primera parte, Acatlan-Atenquique y el
Puente Internaciohal Zaragoza-Ysleta uniendo asi los estados

de Chihuahua y lexas. ( 4% )

Bajo el msmo esquema de licitacién poblica se concesiond

tambien la construccion de dos puentes internacieohales que,

46. Loyera, Angeélicaj "Aceleran la modernizacion en las
comunicaciones"., El Financiero. México, 4 de mayo de 1990, p.
12,

47. SCT/SECOFI; "Convenio de Modernizacién y Reestructuracian
del w“utotransporte Federal de Carga" en Excelsior, Meéxico,
D.F., & de julio de 19879, p 8.

4A. &SCT/Caminos y Puentes Federales y Serviciaos Conexos;
“Frograma .de Trabajo 1990". El1 Financiera, Mexico, 15 de
enero de 1990, p. 4Z.

49. "Segundo informe de ejecucién 1990 del Plan Nacional de
Desarrollo”. Mercado de Valores. Méxicao, Num. 10., 15 de mayo
de 1991, p. 26.
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sumadas . a los 1,465 k. de carreteras oencionadas
anteriormente, totalizaron 1,902 km.. Asimismo, se han
ampliado las carreteras de México-Querétaro-lLeén y México-
Toluca (Constituyentes y Reforma-La Venta-ta Marquesa) a
cuatro carriles y se estd construyendo la de México-
Buadalajara y la de Monterrey-Nuevo Laredo (171 km.), también
de cuatro carrilesy asi como las de Guadalajara hacia la
casta, Para tal etecto se ha convenido que dichas carreteras
sean de cuota a fin de ser administradas y conservadas por el
sector privado durante un periodo determinado con el fin de

recupera su inversién. { 50 »{ 51 )( 52 )

kntre 1949 y 1994 se planea poner en operacion 10,800 km. mas
de caminos alimentadores y 4 mil nueveos enlaces troncales; se
modernizaran 3 mil km., de todo el sistema y se reconstruirdn
13 m1l km. de caminos rurales. Para ello se requerird de una
inversion de 18 billones de pesos, aproximadamente 3 por andj
mismes que serdn aportados tanto por el sector publico camo

por el privado mediante licitaciones. { S3 ) ( 54 }

50, Hernédndez . Ada Yy Gonzalez Raymundo, "Rezagos sin
precedentes existen en el sistema de comunicaciones". EL
Heraldo, México, 18 de diciembre de 1987, p. &.

51. Belmont, VAazquez Jesus;y "Construird la IP mil L&S
kilometros de carreteras en 1949." £l Fipancierp, Meéxico, W
de diciembre de 1988, p. 4.

52. "Segundo informe de ejecucidn 1990 del Plan Nacional de
Desarrollo". Op. Cit., p. 2&.

53. Chimely Eduardoj “Carretera directa de 4 carriles México-
Guadalajara®. Excelsior, México, 8 de diciembre de 1949,
Secci1dn Estados, p. 2.
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5%, "Puertas abiertas a 'la importacién de equipo para
transportes 4CT." Excelsior, Meéxico, 20 de octubre de 1989,
p. 5-A.




8.
1.2.2.‘E5tadd5'unldos

- ‘1.2.2.1. Antecedentes

El primer vehiculo de carga conocido data de principios dél
presente siglo, al adaptarse a lios matores carroceriés Ee
madera. Fue en las grandes ciudades como Nueva York y Boston
en donde se les dieron los primeros usos comerciales
transportando volGmenes peguenos entre distancias cortas. De
este mode surgileron dos tipos de prestadores de servicio: los
propios comerciantes o tabricantes, y los que alquilaban sus
unidades basicamente para transportar mercancias desde Yy
hacia las terminales de terrocarril. Posteriormente este
servicio se tue tortalecierndo y paralelamente se desarrollo

equipo aproplado para el transporte de mercancias.

Lon la Primera Guerra Mundial se did una 1mportante expansion
a la 1ndustria del autotransporte, dado el reconocimiento
como un modo de transporte tlexible y agil. Mas adelante, la
introduccion del neumatico y el mejoramiento general de las
carreteras durante los aros velnte, estimylaron aon mas el
autotransporte de carga. Del mismo modo, las compafiias
autotransportistas empezaran a tomar ventaja de las

deficiencias del ferrocarril. { 55 ) Durante los afios

55, Irucking Irends., American frucking Association,
Washington, Yearbook, 1988, p. 35.
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treinta y en correspondencia con i rec =500 Econdmita de - la
época que oarigine producciones limltadas v, LOs LNwi2ntarios
pequefios, aumento la preterencia por €L uso del camion.con 1o

que se fortalecieron las compafias autotranspartistas.

Posteriormente, durante la Segunda Guerra Mundial el trafico
por camion decayo por la necesidad de movilizar g§anﬂé§r
volumenes de material de guerra y soldados} ademas, debido -a
la dirficultad para adguirir vehicules nuevos, gasolina y
llantas, se tavoreci¢ el usp del ferrocarril. Sin embargo, al
termino de esta guerra la industria del autotransporte
resurgild debido a la reactivacion de la produccidn
industrial, al desarrollo tecnoldgico de la postguerra, y al
me joramiento y expansidon de la red carretera. Por otro lado,
el uso del terrocarril empezd a demostrar una baja

rentabilidad y deflciencias graves del serviclo. ( 56 )

e 1939 a 1974, las toneladas-millas transportadas por camion
aumentaron de 53 a S0US hillones, es deecir, un #53%, tomando
en cuenta ambos rubros del servicio, es decir, el rentado vy
el particular. No obstante, durante la década de los achenta

esta cifra se ha mantenido mds.o menos estable. .(-57 )

56, Shedd Tam; "Nothing happens until you sell something”,
Modern Railroads. Feb. 1968, p. 2<¢.

§7. ¥rucking Trends. Up. Cit., p. 36.
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1.2.2.2,. Si1tuacion actual.,

Actualmente Estados Unidos posee el 70% de la flota de
camiones en el mundo, la cual a su vez mueve el 25% de la
carga de este pais. Esta es wuna industria sumamente
importante debido a que depende y a la vez condiciona al
comercio tanto nacional como exterior, 1ndependientemente de
ser un sector en el que se concentra un gran namero de

recursaos, tanto humanos como materiales.

Al evelucionar y organizarse la industria del autotransporte,
se contiguraron dos tipos de operadores o prestadores del

servicio!

A) Los privados, qulienes proporclonan equipo propio, ya sea
rentado o comprado, para satistacer lLos reguerimientos de

transporte de su propia industr:ia o comercio.

B) Para renta, que incluye grandes grupos de caompafias que
proporcionan servicio por cuotas a distintos usuarios. y
comprende en muchas ocasiones equipo especializado. Este tipo

de servicio se divide a su vez en dos grupos:



(3

1} Lomunes; sirven al ponlico en geperal en donde
transportistas y usuariaos se pbligan v comprometen et base ;
una legislacion o prActicas comunas a todos.

11) Por Contratoi sirven a ung o vaTrios usuarias bajo un
cantrato en el que tanto transportistas como clientes tienen
el compromise de cumplir con tieempos, tarifas y volumenes

espacificos.

La mayoria de las lineas de autoctransperte pertenecen al
sector privadoj; la participacidn del gobierno al respecto
s4lo corresponde a la administracidén, construccien vy
mantenimiento de la red carretera del pais, ya . gue los
usuarios contribuyen de manera importante mediante el pago de
impuestos, ruotas de transito 9 cuotas de registro de las
unidades y los choferes. .

En general, podemos decir que las ventajas ‘del autotransporte

s0ny

~ Se puede proporcionar un servicio “puerﬁa a puerta*.
~ Para distancias menores a 600 km. &3 mas ecantdmito que
atros medios.

- Mayor rentabilidad en el transparte de volidmenes pegueilios
de distintos clientes.

- En distancias cortas es mas iapidﬁ;



-~ Y& pueden dar servicios ‘de ‘linea ‘con - itineraries y
trecuencias f1)as.
= Muy Elexible debido a que puede llegar pfécti:amenté'i

cualguiler pablado.

- txiste una amplia gama de equipo especializado para
satisfacer la demanda de clientes especificos.

— La carga puede ser cargada y descargada con ragidez[_
No obstante, existen también algumas desventajas:

= Para grandes distancias es de un costo muy alto.

~ Debido a sus dimensiones, limita el peso y volumen dé la
ﬁSrga.

— Estd condicionado al clima, estado de las carreteras y

congestionamientos.

No obstante la existencia de equipo diverso y especializado,
el tipo de camiones se divide en base a la capacidad de peso‘

como sigue:

A) Ligeros; su capac:idad no excede de 6,300 kg. de carga y se
utiliza en zonas urbanas.
B} Medianos; hasta de 11,700 kg, de «carga utilizado

especialmente en movimientos locales o a ciudades cercanas.



c) Fesados; de hasta 24, 000 KQ. para "~ movimientos

interestatales. Para este tipo de movimientos existe gran

variedad de equipa de camiones y tractores.

bada su versatilidad, el autotransporte ha captado la carga
de muchos usuarios, especiralmente de aquelles que requieren
utilizar el tipo de cami6on pesado para ciudades dentro del

mismo estado o estados adyacentes.

Recientemente, dentro de este servicio se han desarrcllado
las modalidades de *"Menos de un Camidn Cargado" (LTL: Less
than ‘trailer Load) y "Menos de un Contenedor Cargadao" (LCL:
Less than Lontainer Load), en donde se consolida la carga de
varios clientes buscando que sea rentable el transporte para
comerciantes o fabricantes pequeros y medianos que no cuentan
con grandes volimenes de carga, inclusive como para llehar un

contenedor o camidn de 20 pies.

La rentabilidad de esta industria se ha visto muy favorecida
por los avances- tecnoldgicos que permiten fabricar equipo
cada ;ez mas ligero y capaz de transportar pesos y volomenes
mayores, especialmente en 1o que corresponde a la
construccion de chasis. Ademd&s, el wso de la computadora y
los sistemas de comunicacisn por satelite, han permitido
tener un gran control de los movimientos al poder conocer en
cualquier momento el lugar en gue se encuentra tanto la carga

coma el eguipo.
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Por otro lado, podemos comentar que en este pais la industria
dei autotransporte es sumamente rentable, ya que no se
considera ser de capital intensivo debido a que lo invertido
es recuperable a corto plazo. Aungue por el otro lado la
operacisn de este servicio es sumamente intensiva y sole por
control y mantenimiento del equipo se pueden llegar a
absorber hasta el 85% de las ganancias. Lo cual significa que
a pesar de ser una industria rentable, si bien existe una
importante recuperacion de los costos involucrades, el margen
de ganancia na es muy amplio sobre todo para las pequedas

compafiias © los famosos "Hombres-LCamion'.
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1.2.3, Proyectos México-kEstadas Unidos

€l tréafico por autotransporte para 1la zona tronteriza,
incluyendo el cruce de trontera, se puede considerar
basicamente como un servicio local. En general, las
marcancias son transportadas hasta la trontera en donde se
lleva a cabo el cambio del econtenedor a plataforma o0 chasis
de un camién mexicano o estadounidense, segun sea el caso, En
ocasiones, Yy cuande la mercancia no se interna mas alla de
los limites locales, el cambio es solo del tractor, tanto el
canteneder como el chasis se pueden internar para. mas
adelante ser devueltos o bien se conservan en un depési;o

fronterizo.

Dando lo anterior y a fin de ofrecer un servicio mas
completo, eficiente y economico, aigunos camioneros o lineas
cuentan tanto con permisos  como  CON SegUros  gQque  ies

posibilita internarse al otro pais de manera temporal.

Existe por parte de ambos paises el interés de mejorar la
infraestructura en las zonas tronterizas, debido a la cual,
de manera periodica representantes de ambas naciones se

reunen para analizar el transporte fronterizo, especialmente
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en Lo que corresponde a validacion de permises y tramitacian
tanto aduanal como administrativa que permitan hacer
expéditos el transito Y la tramitacidn en puentes
Eronterizos. Los departamentos de transporte de México vy
Estados Unidos tienen como objetivo establecer un sistema que
permita compatibilizar normas y técnicas para facilitar el

transporte fronterizo de carga y pasajeros. ( 458 )

Al respecto, se esta ya construyendo el puente entre
Colombia, Nuevo Ledn y Dolores, Texas, camo corredor alterno
al de Laredo, asi como super carreteras financiadas por el
gobierno de Texas, Nuevo Ledn vy Tamauvlipas e incluso
proyectos orientados al desarrollo de la zona industrial vy
maquiladora del area, Del mismo modo, Se planea Que para el
afo 2003 existan en esta zona 210 terminales para targa y
descarpa, as{ como 13%,355 millones de metros cuadrados de
bodegas, por lao gue serd una de las mas grandes facilidades
fronterizas del mundo. De 1gual forma, existe el interés por
parte de compaiias estadounidense para establecer
subsidiarias de lineas autotransportistas en nuestro pais;
&in embargo, debido a las restricciones de inversiéon, se
piensan reakizar inversiones conjuntas con capitalistas
mexicanos, como en el caso de la Compafia “Roadway Bodegas",

establecida desde abril de 1990 para operar principalmente en

4. Lole Susan K, "Mexico emerges as a new frontier for
double stack operation”. Multimodal Shipper. San Francisco,
Vol. 2, Nb. 2, Sept. 1986%, p. 2.




el area de Nuevo Laredo.

59.

The Journal of Commerce,

( 59 )

Los Angeles, May 31,

1990,

p.

1.

b/
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SEGLUNDD CAPITULU
HEGLAMENTACION DEL TRANSPORTE YERRESTRE DE CARGA

2.1 En México

2.1.1. Antecedentes

A partir de la creacion de la Secretaria de Lomunicaciones y
Obras Pgblicas el 13 de marzo de 1890, las instituciones
gubernamentales relacicnadas con la supervision y regulacidn
del transporte se han ido diversificando y especializando, de
tal modo que se hah creado oticinas y departamentos dentro de
las propias oficinas de gobierno. Este es el caso de la
Oticina de Trénsito creada en 1928, la fundacion de la
Policia de Laminos en 1931 (militarizada en 1952) y la de
Inspeccion de Ferrocarriles, Trdnsito y Tarifas en 1937,

entre muchas otras. ( &0 )

En ensro de 1951 la SCOP se reorganizd en dos subsecretarias:
la de Ubras Publicas y la de Comunicaciones y Transportes.
Posteriormente, el lo. de enero de 1959, estas se

convirtieron en secretarias de Estado, siendo sus titulares

60. SCTy AHpuntes para la historia del avtotransporte. Up.
Cit., p. 1v.
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Javier Barros Sierra y Walter C. Buchanan, respectivamente.

(61 )

La fuente originaria de todo reglamento en nuestro pais &s la
Constitucion de los Estados Unidos Mexicanos de 1917. Para el
tema Qque nos compete, cabe mencionar ademas que en  su
artieulo 73, fracciones XVII y XXIX, el Congreso es facultado
para dictar leyes sobre vias generales de comunicacién vy
sobre servicios publices concesionados. Ve tal modo, que la
Ley de Vias Uenerales de Comunicacion y Medios de Transporte
publicada el 3l de agosto de 193L, es el instrumento basico
para legislar todo sistema de transporte. En esta ley se
declara que los caminos tederales estan sujetos a la
requlacidn y vigilancia del Estado, al que corresponde

originalmente la prestacién de los servicios pgblicos.

fara entender los cambios recientes en la legislacién del
transporte terrestre de carga, asi como su situacion actual,
es necesario hacer referencia a la situacion economica del
pais, kLl deterioro de la economia, debido en gran parte al
pago del servacio de la deuda y consecuentemente a la
inflacién y devaluacion del peso mexicano a partir de 1982,

provocd una demanda poco ravorable del servicio del

6l. Ibidem, p. 20.
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transporte de carga, a la vez que ‘en: términos reales se

encarecid.( 62 )’

karalelamente se empezaron a notar cambios en los flujos de
carga. Lomo resultado de la subvaluacisn del peso y del
1mpulso a las exportaciones, se di® un aumento del transito
en algunas rutassy tal es el casp de la ruta del Centro de
México a Nueva Laredo, en donde dada la necesidad de
abastecer la zonha fronteriza y de maguiladoras fué necesario
ampliar y optimizar las carreteras que wunen distintas

ciudades entre estos puntos.

Los cambios econdmicos y comerciales a nivel mundial han dado
como consecuencila el que surgan y se adapten ideas tendientes
a modernizar el servicio nacional de carga. S5in embargo, al
darse Vla apertura comercial en nuestro pais, el marco
reglamentario no estaba acorde cen las exigencias de un
mercado de libre competencia. Por el contrario, protegia de
manera excesiva a los transportistas, ya que tradicionalmente
este servicio estaba orientado a las condiciones de un
mercado interno con poca presencla en los mercados

internacionales.

2. Buen, Uscar de y Anton Juan Pabloi "Reglamentacidn vy
prdcticas comunes del transporte de carga en México; el punto
de vista de los usuarijos," en Lomercio Exterior, Banco
Nacional de Comercio Exterior, México, Vol. 3%, Num. 5§, mayo
de 1969, pp. 393-394
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Aﬁtas ﬁe 1989 el transporte publice Eederal;jtanto el regular
como el especializado, se encontraba bajo el ﬁmparu de
. concesiones otorgadas por el Estado a traves de -la SUT. Estas
se daban s0lo a mesxicanos por nactmlénto 6 a sociedades
constituildas por mexicanos. ta decision de otorgar nuevas
concesiones correspondia a los comités estatales o de ruta,
les cuales eran agrupaciones de concesLonarios ya
establecidos. Por otro lado, las tarifas eran obligatorias vy
se clasificaban segun la ruta y caracteristicas especificas
del producto. La anterior o daba posibilidades de obtener
margen de negociacidén, aungue 51 existian tarifas
extraordinarias. Asimismo, los autotransportistas se
encontraban agrupados en las Centrales de Servicio de Carga

{CSC), lo que daba pie para la existencia de monopolios.

a) Centrales de Carga

En 1988, el sistema de autotransporte publico de carga estaba
sujeto a concesiones y permisos expedidos de acuerdo a la Ley
de Vias Lenerales de Comunicacidn. Su infraestructura fija
la tormaban instalaciones, oticinas administrativas, bodegas
y centrales de carga. De estas tltimas operaban 30 terminales
centrales y 32 rurales. 5Se contaba con un parque vehicular
integrado por 152 mil unidades de carga y se prestaba
servicio regular en 8 rutas troncales y multitud de ramales.
Dichas rutas eran otorgadas en concesion y limitaban 1la
entrada de participantes, situacion que 1mpedia que las

diversas compafiias transportistas proporcionaran libre
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servicia en detrimento del mejor aprovechamiento de los
equipos existentes, de la competencia y abaratamiento de los
costos y requerimientos del transporte, en beneficio de los

usuarios.

l.a Secretaria de Comunicaciones y Transportes autorizoe 1la
creacion de las centrales de los servicios de carga ({(por
entidad) econ la idea de cgontrolar de manera separada a los
concesionarios de autotransporte federal, prestar servicio
entre ellos, instalar terminales en centros generadores de
carga y prestar servicios adicionales. $Sin embargo, las
centrales ocasionaban diversos i1ncovenientes a los usuarios
debido al sistema de “rol” que impedia al usuaria el libre
trato con los autotransportistas autorizados que afrecieran
un servicio eticiente. Debido a esto el wusuario del
autotransporte ne tenia ninguna posibilidad de exigir mejor
calidad en el servicio, Del mismo modo, la inexistencia de un
contacto directo entre wusuarios y autotransportistas tuve
como consecuencla cada vez mayor falta de competitividad de
estos Gltimos, que no tontaban con el incentivo de poder.
incrementar su participacion en la carga 4ue de cualquier

modo no podian perder adn proporcionando un servicioc pésimo.

b) Bistema de tarifas
El autptransporte en México estd sujeto a tarifas oticiales,
aprobadas y reguladas por el Gobierno Federal, a través de la

direcci1on general de tarifas, maniobras y servicios conexos
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de la S5.C.T.. En la practica las centrales exigf{an el cobro
de la tarifa autorizada como minima obligatoria, en lugar de
considerarla un tope mdximo. Esto anulaba la libre
competencia, impedia la reduccidn de costos y el incremento
de la productividad del autotransporte que se obtiene cuando
se transportan volumenes i1mportantes en bases regulares. Por
lo demas, y en perjuicio de la disposicién legal que
establece un trato de igualdad en el aspecto tarifario, el
15% de sobrecargo al tlete de mportaciédn ponia en
degventaja al timportador frente a los otros usuyarios del
autotransporte, y denotaba al msmo tiempo la falta de vision

empresarial y de interés en la competitividad.

c) Oferta de transparte y productividad del eguipo

El sistema de centrales de carga Y concesiones de rutas
especificas ocasiond:

- gue la falta de incentivos a la libre competencia entre
empresas autotransportistas provocara la wutilizacidon de un
parque vehicular .cada dia mas obsoleto, lo que repercutic en
la calidad del servicio.

= el regreso de umidades vacias a partir de los puntos de
destino de la carga, debido a la inflexibilidad de las rutas
y al sistema de “rol", lo gue repercuti¢ en los costos y per
lo tanto en las tarifas del servicio.

- que la linta de vehiculos se utilizara muy por abajo del

100% disponible,
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d) Carga doméstica.

En estrecha relacidn con lo mencionado en el punto anterior,
tanta la flota de contenedores como la de vehiculos de
autotransporte eran subutilizados, elleo debido a la
obligaciédn de regresar contenedores vacios a partir de puntos
interiores cuando no lograban captar cargas de exportacién

hacia puertos maritimos y puntos fronterizos de origen.

®) bespacho interno de contenedores.
e acuerdo a la ley Aduanera, todas las mercancias de
exportacion e importacidn estan sujetas a diversos tramites
aduanales a fin de liberarlos y que puedan entrar o salir del
pais. ( &3 ) Esta ley establece gue las mercancias gque se
introduzcan al territorio nacional o se extraigan de el
podran ser destinadas a alguno de los regimenes aduaneros
siguientes:
1. Definitives.

a} De importacidn.

b) De exportacidn.
II. Temparales.

a) De importacioan.

b) De exportacion.
1II. Importacién para reposicién de existentcias,
"IV, Depdsito fiscal

V. Trdnsito de mercancias.

63. Legislacidn Aduanera. Ed Parrua, México, 19&7,'p; 42,



El gue particularmente ocupa nuestra atencion es’ el regimen
de transito de mercancias, por ser el que actualmenfefsufrio

modificaciones en sus trAmites y requisitas.

La Ley aduanera define al régimen de transito intevﬁﬁ como el
traslado de las mercancias que se encuentren bajo cantrbi
fiscal de una a otra aduana nacional, que puesde ser:
l.Interno:

- .cuanda la aduana de entrada envie las mercancias
extranjeras a la encargada del despacho de importacion.

- cguando la aduana de despacho ehvie las mercancias
nacionales a la salida para su correspondiente exportacidn,
1I. Internacional:

- cuando la aduana de entrada envie a la de salida las
mercancias extranj)eras que lleguen al territoric nacional con
destino al extranjero.

- cuando las mercancias nacionales o nacionalizadas se
trasladen por territorio extranjero para sy reingreso al

territorioc nacional.

Asimismo, @l transito debera etectuarse por enpresas
legalmente establecidas y autorizadas por el bobierno Federal
para el transporte de carga general. Los transportistas seran
responsables ante el Fisco de las infracciones que se cometan
en su perjuicio durante el traslado de las mercancias; para

liquidar las obligaciones que resultan a su cargo deberan
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constituvar la garantié que periodicamente sefala la SHCP.

( &4 )

Una vez autorizado el transito, el transportista debe
entregar a la aduana de destino la documentacidn respectiva
a tin de gque el traslado gquede amparado, de no ser asi, el
transportista puede ser sancionado por presuncion de
contrabando. &n base al articulo 103 de la ley arriba
mencionada, se determind que las lineas transportistas que
trasladen mercancias sujetas al reégimen aduanerg de transito,
deberdan garantizar el ereédito fiscal que se pudiera grigihar
por la introduccidn de las mercancias a territorio nacional &
por salida del mismo, La garantia se oteorgaraA mediante fianza
por cada transito que se autorice. Los transportistas gue
obtengan su registro &n el Padrdn de Trdnsito para
Transportistas quedan exceptuados de otorgar dicha garantia,

¢t &5 )

Dado que el transporte por ferrocarril es una actividad®
reservada al Estado y 1la realiza a través de FNM, su
reglamentacion se encuentra comprendida en la Ley de Vias
Generales de Comunicacion, las disposiciones fis:ales;

aduaneras y sanitarias concernientes. S5in embargo, existe la

64, Ibidem, p. 58.

&5. SCT. "Reglamento para el autaotransporte tederal de carga®
Diarip Oficial, México, D.F., 7 de julio de 1289, p. &.
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flexibilidad . para: negociar ‘reducciones” o descuentos ~de

¢ taritas;

2.1.2. Desregulacidn del autotransporte

Debido a ;a necesidad de hacer el servicio de carga mas dgil,
eficiente y flexible, el Gobierno de la Republica ha
promovide la modernizacitn del servicio. Para ello fué
necesari1o modificar la legislacion vigente a fin de atacar
los vicios propiciados por una legislacidén que no se
encontraba acorde con la realidad. De este modo se llevaron a
cabao dos convenios: el Lonvenio de Concertacidn de Acciones
para la Modernizacidan Y el de Reestructuracion del
Autotransporte ngeral de carga del 7 y 10 de julio de 1989.
Ambos tyvieron el objetivo da dar las pautas para modificar

los rubros bAsicos necesarios para la modernizacisn, ( 66 )

C 67 ) ( &8 1) ( 692)

66. SCT. “"Reglamento para el autotransporte federal de
carga". Op. Cit., p. 7.

&7. &8CT; "Acuerdo por el que se determinan zonas de
competencia todas las carreteras de Jjurisdiccién nacional.”
en Diarig Oficial, México, B.F., 10 de julio de 198v.

68. SCT; "Convenio de modernizacidn y reestructuracion del
autotransporte federal oe carga"“. Op, Cit.
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Los principios establec:dos fueron los siguientes:

a) Principios generales.

~ la oferta de autotransporte se adecuara a las demandas del
t}afico, evitdndose asi los regresos de unidades vacias.

- se elimipa el sobreflete de 25% al desplazamiento de
plataformas vacias.

- se elimina el sobreflete del 15% a las importaciones.

~ se exenta el pago del IVA a transportistas, por lo que no
tienen que cobrarlo a los usuarios.

—~ la red federal de carreteras se constituye en *"ruta Gnica"
para los concesionarios del servicio en todo el pais.

~- los autotransportes tendran ia libertad de cargar vy
descargar en cualquier parte de la republica.

- cualquier persaona fisica o moral puede obtener la concesion
para transportar productos.

- simplifica los tramites y requisitos para otorgar permisos,
asimismo deja a las instancias regionales la facultad de'
autorizar dichos permisos.

- reestruttura las centrales de carga para que los usuarias
puedan contratar dentro y fuera los servicios de transporte,
los autotransportistas a su ver quedan en libertad de operar

por su parte ¢ de acudir a las centrales.

&Y. Spindola Alejandro; “Fomento a la competenciay la
desregulacidn del autotransporte®. Exclesior, México, & de
octubre de 1989, p. 8~F.
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-~ mantiene las distintas categorias de tarifas en hasg'al’
tipo de producto pera da la oosibilidad de qdé séan
negociadas entre los usuarios v los prestadores del servicio
siempre que no Sean mayores a las autorizadas.

- se autoriza al transportista de carga especializada a
trasladar todo tipo de mercancias a excepciton de carga’
peligrosa.

- establece un programa para reemplazar la flota vehicular
mediante la importacion de equipo cuando este no pueda ser
adquirido dentro del pais y que cumpla con’ €1 precio y
calidad de los internacionales.

- mejoramiento 1% conservacien de la red  federal,
sefialamientos, ampliacitn de wvias . a cuatro :arfilés;

construceion de libramientos, ete,

b) Comportamiento tarifario.

El Convenio estableci®d Qque las tarifas anteriores a su
concertacidn habrian de mantenerse vigentes en todas sus
clases., Los usuarios y prestadores de servicios pueden, en
todos los casos, negociar los niveles tarifarios en funcién
de la clase de carga, volumen, regularidad de los embarques,
sistema de pago y mayor apravechamiento del equipoj siempre y
cuando no rebasen lo autorizado por la S5CT. Asimismo, se
otorgaran descuentos & los usuarios gue proporcionen equipo
propi1c o a?rendadn. al mismo tiempo que se piensa establecer
un sistema de tarifas promocionales para el aprovechamiento

de equipo vacio.
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En el mismo sentido, FNM liberd¢ sus tarifas de carga para

tener una mayor “flexibilidad", y lograr la libre competencia
.t:Dn el aututransporté en los traficos nacionales, al tiempo
que ajustard sus tarifas a internacionales en los movimientos
con origen o destino en los puertos maritimos o fronteras. De
igual modo, ia SCT inform¢ que para apoyar el comercio
exterior, los niveles de fletes aplicados en los servicios de
FNM y que sean equiparables con leos de Estados Unidos no
podran ser mayores a estos, siempre Yy cuando sean {letes
intercaonectables, Paor lo que para estous traficos se

estableceran tarifas integrales. ( 70 ) ( 71 )

Por lo demas, el recargo a los embarques de importacién fué
eliminado y el desplazamiente de plataformas vacias quedd
unicamente para casos exclusivos, aunque otros problemas como
el monto a pagar por responsabilidad por dafos a la carga
{$800.00 'M.N./TDN.) Yy la obligatoriedad del recorrido (200

kms./dia) no encontraron solucadn.

70. Rios, HernAdndez Robertoj "Liberard Ferronales sus tarifas
de carga para lograr la libre competencia® El_Economista,
México, 21 de enera de 1991, p. /.

71. Belmont, VAzquez Jests; “Preve ferronales la revisidn
permanente de sus tarifas". El_ Financiero, 4 de enero de
1990, p. 32.
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e) Utilizacion 691 'eqﬁ;po. o

ta - aimplantacien del Convenio .de Reestructuracieon del
- autotransporte conduce en s a una optimzacion en la
utilizacion del parque vehicular. El propio Convenio propone,
respecto al equipo, la instauracién ce un programa para la
reposicion y ampliacidn de la flota de vehiculos a través del
apoya para la adguisicion de unidades a precio y calidad
competitivo a nivel internacional. Por supuesto, la
aplicacion concreta de dicho programa estara en funcidn a la
iniciativa de las mismas empresas autotransportistas, y al
interg#s que demuestren en mejorar su competitividad vy

eficiencia.

d) Bepaficios.

Los beneficios implicitos a la desregulacian del
autotransporte de carga son basicamente el lagro de una
infraestructura dindmica y eticiente, a través del empleo
versatil del parque vehicular nacional y mas que nada, de la
apertura de esta rama de servicios a la libre competencia,
que ofrece ventajas obvias tanto a usuarios como a

concesionarios.

@) Carga Doméstica
En este renglén, una modificacién a la legislacidédn aduanal

permite €l regreso de contenedores originados en un
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movimiento de importacidén a partir de puertos maritimos o

puntos tronterizos, con carga destinada al interior del pais.

En el mismo sentido, en el articulo 75 de la Ley Aduanera se
establecen los siguientes plazos de regimen de 1mportacion

temparal:

a) hasta por 3 meses los remolques que transporten en
territorio nacional Jlas mercancias que en ellos hubieran

introducido al pais o las que se conduzcan para exportacion.

b} hasta por 20 afos en los casos siguientes:
~ Cantenedores
~ Aviones y helicopteros, destinados a ser utilizados en
las lineas aéreas con concesion para operar en el pais,
as{ como aquellos de autotransporte publico de
pasajeros.
- Embarcaciones que la SCHP autorice mediante reglas de

cardcter general.
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2.1:3;7El transporte multimbdal

Dado -el avance.te:ﬁnlogicu'y'la orgqn;éé:ionrdel transporte
durante los Ultimos aros, se ha dado.un proceso gradual de

unitarizacién de  la carga y la institucionalizacidén del

transporte multimodal, ¢ 72 }

"Desde el punto de vista econdmico, la
unitarizacidn tiene por objeto lograr ahorros
en el costo del transporte por unidad, no
sdle mediante la eliminacidon del manejo
convencional de los distintos envases en cada
fase de transbordo, sino también a través de
una mayor productividad de los wvehiculos e
instalaciones. * ( 73 }

72. El transporte multimodal se entiende como la coordinacion
de por lo menos dos medios distintos de transporte asi como
de los manejaos y demds servicios involucrados en el traslado
de mercancias utilizando el amparo de un sdlo documento, como
por ejemplo el Conocimiento de Embarque.

73. Figuerca, Cobian Andrésj "Marco normativo del transporte

multimodal . en Meéxico" SCT. Seminario sobre transporte
multimodal {(memoria). Comité de participaciéon portuaria

nacional. Cd. de México. 8 y 9 de junio de 1984.
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En 19465, el Instituto Internacional para la Unificacien del
Derecho Privado (UNIDROIT), prepard el primer texto tendiente
a regular el transporte multimodal (en aquel tiempo conocido
como el transporte combinado de mercancias). Posteriormente
en base a dicho documento y a las reglas de Tokio (adoptadas
en el Congreso del Lomité Maritimo Internacional de 196%9) y a
sugerencia de la Comisidn Econdmica para Euraopa, la
Urganizacion Consultiva Maritima Intergubernamental (OCMI)
{ahora Urganizacitn Maritima Internacional) prepard en 1970
un documento conocide como la “Convencién de Transporte
Combinado de Mercancias", Sin embargo, América Latina no
participé en ella, por 1o que a iniciativa del Consejo
Econdmico y Social de ia ONY (CES), se convocd a una
conterencia conjunta de la OCMI y las Naciones Unidas para
tratar lo relativo al tramsporte interpacional de mercancias
en contenedores, asi como para analizar el proyecto de

convencién de transporte combinade de mercancias.,

tinalmente, el 24 de mayo de 1980 se adoptd el Lonvenio de’
ransparte Multimodal de Mercanci{as, ratificado por Héxico el
10 de octubre de 1980 y publicado en el Diario Oficial de la

Federacién el 27 de abril de 1982.

Uno de los aspectos mas importantes de este Convenio es lo
relativo a las responsabilidades del operador de transporte

multimodal, va que se le hace responsable del daio, maltrato,
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retraso de entrega, etc., desde ei! momento en que recibe 1la -

mercancia.

Hespecto a las cuestiones aduanales, se establece que sin
perjuicio de lo dispuesto por las leyes, reglamentas vy
convenciones internacionales .v199ntes en cada pais, los
egstados contratantes concederan libertad de trdnsito a las
mercancias en el Transporte Multimodal Internacional, siempre
y cuando a consideracion de las autoridades aduanales se
cumpla con lo establecido en el reégimen de Transporte

Multimodal Internacional. ( 74 )

En nuestro pais se elaboréd el "Reglamento para el Transporte
Multimodal Internacional mediante el uso de contenedores’,
publicado el & de julio de 1979 y abrogado por el "Reglamento
para el Transporte Multimodal Internacional’, publicado el 1é
de agosto de 1982 vy modificado en 198%9. Este pretende
salvaguardar la nacionalidad del transporte mexicano, dada la

penetracidn de operadores extranjeros.

kntre las disposiciones mas importantes de este reglamento se
encuentrant

~ lLas autorizaciones a los operadores de Transporte
Multimodal Internacional seran otorgadas por la SCT cuando

cumplan con los requisitos siguientes:

74. Publicado en México, D.F. en el Diario Oficial de la
Federacian el 27 de abril de 1%82.



106

a) La acreditacion de estar constituidas conforme a las
leyes mexicanas, con cldusula de exclusiédn de extranjeros.

b) Que sus acciones, partes sociales o aportaciones que
integran -llcapital social sean nominativas.

c) Gue los miembros del consejo, comisiones, directores
¥y gerentes sean mexicanos.

d) Cumplir con los reguisitos de capacidad técnica,
comercial y econdmica dictados por la SCT.

e) Presentar proyectos de operacién.

£) Que las sociedades estén representadas por lo menos

por 2 medios de transporte.

Asimismo, se establece que la Comisiéon de Transporte
Multimodal Internacional estard integrada por los titulares
de las direcciones generales de Aerondutica Civily
Autotransporte Federalj Ferrocarrily Marina Mercante
Puartos; Asuntos Juridicos y Tarifas, Maniobras y Servicios
Conexos, fungiendo como presidente el titular de esta dltima.
Las resoluciones de dicha Comisién estaran sujetas a lav
determinacion del C. Secretario de Lomunicaciones vy

Transportes.

Al respecto, dentro de la Ley de Vias Geherales de
Comunicacién, en sus articulos 54, 74, 78 y 79, asi como en
los articulos 181 y 182 de la Ley de Navegacien y Comercio
Maritimos, se encuentran disposiciones relacionadas con el

transporte multimodal.
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En materia hacendaria, la Legislacidn Aduanera es el
ordenamiento gue reglamenta el transporte multimodal. Esto a
través de las disposiciones que reglamentan la importacidn y
exportacitdn temporal o definitiva de contenedores y paletas

utilizadas en el transporte y manejo de mercancias,

A fin de contrarrestar la talta de interrelacion entre los
distintos medios de transporte en México Yy que empresas
extranjeras manejaran todo tipo de tra&fico intermodal con
origen 4 destino en nuestro pais, se crearon las Centrales de
Larga y una Empresa de participacion estatal mayoritaria,
bajo la forma de sociedad andénima de capital variable que
operaba como corrdinadora de dichas centrales. Del mismo modo
se cred en 1979 la Empresa Mexicana de Transporte Multimodal,
integrando asi diversos sectores del transporte hacional y
suUs servicios CONexos., Pasteriormente, con la
desreglamentacién del autotransporte se autorizé a otros

operadores de transporte multimodal a prestar dicho servicio.

En resumen, las modificaciones llevadas a cabo en materia de
reglamentacion del transporte de carga han afectado al

transporte multimodal de la siguiente manerar

- Se publicoe el nuevo reglamento para el transporte
multimodal internacional el 25 de Julio de 1989 (el anterior

era de 1%42).
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- &l  wusuario tendrd derecho de elegir entre el
transporte multimodal y &l transporte segmentado.

- Se tred la Euﬁisidn de Transporte Multimodal quedando
como presidente el titular de la Direccién General de
Tarifas, Maniobras y Servicios Lonexos.

- La SCT determinard los puertos maritimos, terrestres y
terminales ferroviarias donde deban realizarse las maniobras
de transporte multimadal internaciocnal.

- La BCT otorgard las autorizaciones a los operadores
del transporte multimodal internacional, previo cumplimiento
con las requisitos.

- La 8.H.C.P. determind que la exportacién del servicio
de autotransporte de carga goce de la tasa del “cero por
ciento® del IVA, siempre que el servicio sea prestado a un
residente en el extranjero y se rebasen las fronteras
hacionales.

~ Laos servicios de transporte multimodal dentro del
territorio nacional deberdn ser realizados por un operador de
transporte multimodal debidamente autorizado por la SCT.

~ A fin de mejorar el transporte fronterizo, entrd en
vigor el nuevo Reglamento para el Servicio de Maniobras en
Zonas Federales Jerrestres con el objeto de agilizar las
maniobras de carga, deséarga, acarreo, almacenamiento vy

transbordo. ( 76 )

Sequndo_informe de pjecucion 1990 1 _Plai acional
Desarrollo, Op. Cit., p. 26.
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2.2. En Estados Unidos
Z.2.1. Antecedentes

La reglamentacian del transporte tue iniciada por la Comision
Interestatal de Comercio (Interestate Commerce Uommissioné
ICC) y la hoy desaparecida Uficina de Aviacion Civil (Civil
Aviation BoardiCABY) en la deécada de los aRos 70 y tue
acelerada por el Presidente Jimmy Carter durante su
administracion. Las leyes de desregulacién para la industria
aerea fueron publicadas por el Congreso de los Estados Unidos
en 197/ y 1978 y para 1980 se publicaron las torrespondientes
al autotransporte y al ferrocarril. Después de una década de
desreglamentacidn en la industria del transporte se han dado

cambios substanciales. { 77 )

Antes de la desreglamentacién, cuando el Gobierno Federal
astaba fuertemente involucrado en los aspectos cotidianos del
transporte, tales como tarifas, oterta de servicio, etc., la
industria del transporte se encontraba tecnocratizada. Por
ejempla, las tarifas estaban integradas por moltiples
factores, faltaba 1maginacién y praxis para solucionar

problemas concretos. Muchas veces al tratar de establecer

/7. Forsythe, Johnson and Schneider; "Traffic managers after

deregulation: new mountains to climb!" Journal Yransportation
Management. Delta Nu Alpha Transportation, Vol. 2, Number 1,

1989, p. 127
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procedimientos nuevos, eéstos eran frenados por la wmisma

reglamentacadn.

For otro lado, se puede decir que la desreglamentacion
transformo de manera drastica la Funcion de la
administraciaen. Actualmente los administradores Y los
manejadores del trafico bueden negociar casi cualquier
aspecto de los factores involucrados en estos serviciosy es
decir, tarifas, niveles de servicio, frecyencias, rutas,

perdidas y dafos a la mercancia, etc.

A pesar de gue las compafias han reducido el nomero de su
personal en distintas A4reas la operacién ha aumentado
haciéndose mas profesional y eficiente; incluso existe mayor
toma de decisiones a distintos niveles y dreas. Las tarifas
se han hecho mas complejas pero eficientes debiﬁu a que
ofrecen paquetes de opciones. En #1 mismo sentido se ha dado
una importante reduccion de costos debido a la optimizacién

del equipo y los recursas,.

La fuente de la regulacién actual del transporte en Estados
Unidos se encuentra en el Acta de Navegacion de 1984 (The
Shipping Act of 1984). ( 78 ) Su objetivo es el de regular el

comercio exterior y sus servicios complementarios, como el

/8. Lommittee on Merchant Marine and Fisheriesjg e _merch
marineg act, 1936, the merchant act of 31984 and related acts.
tas_ _amended through_ the 99 th. _congress). House of
Representatives, Washington, 1987, p.349.




111

transporte de mercancias. Esta acta modifica a la de 1916 y

sus principales cambios son:
HSeccion W, cubre basicamente las mismas actividades
enumeradas en el acta de 1916 en la seccion 15, pero arade

dos puntos 1mportantes;

1. AUTORIDAD INTERMODAL. Seccidh 4 (a)(l). Especificamente

cubre acuerdos para diseutir, arreglar y regular tarifas. Con
esto se hace mas claro el papel de la Comisidn Maritima
Federal (Federal Maritime Comission; FMC) y el de las
conferencias sobre las tarifas intermodales. Asimismo,
termina con la confusién treada por el Departamenta de
Justicia en lo referente a las politicas "anti-trust" que en

ocasiones se contraponian con el FMU.

2. CONTRATOS _DE SERVICIO. Seccidn 4 (a)(7) y & (c). Autoriza

y regula la aprobacién o' prahibicion del uso de contratos de
s@rvicio, Esto se refiere al compromso del cliente a
broporcxonar un volumen minimo de carga durante unh periodo
especifico, mientras que por su parte ey embarcador (el
naviera o la conferencia) se comprometen a mantener cierta

tarifa y calidad de servicio. ( 79 )

79. La Conferencia es uha asociacion de lineas navieras que
Se reunen para establecer 1los términos y condiciones gque van
a otrecer en un area de servicio especifico a fin de poder
realizar una competencia "leal",
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La 1CC regula el transporte interestatal, rutas, servicio,
mercancia y conservacidn de archivosy asi como también da
licencias que habilitan al transportista y las mercancias que

s transpartan.

Por otro lado, en la seccion 10 (c)(3) se praohibe a las
conferencias u otros grupos de embarcadores, obstaculizar la
entrada en un trafico particular a un embargador de cualquier
tipo aunque no sea miembro de una conterencia. De ahi que la
intencion del acta de 1984 es distingulr entre un acuerdo con
control para regular o prevenir la competencia deéleal. ¥y
otro cuya intencidn es la de "eliminar" la competencia de una

manera predatoria.

La ley Antitrust. Seccidn 7 (b). Existen tres excepciones a

la inmunidad antitrust: ( &0 )

1. Cualquier acuerdo entre lineas aereas, ferroviarias, de
transporte terrestre o maritimo no su)eta al acta de 1984

' respecto al transporte dentro de Estados Unidos,

2. Cualquier discusion o© acuerdo entre transportistas
plblicos sujeta a esta acta respectob a las divisiaones

terrestres o tarifas dentrao de Estados Unidos.

40, Uommittee on Merchant Marine and Fisheries; The merchant
marine act, 1934, the merchant act of 1984 and related acte.

{as_amended_through the 99 th. congress). Op. Cit., 352.
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3. Cualquier acyerdo entre transpaortistas publicos sujeto al
acta para establecer , operar o mantener una terminal marina

en Estados Unidos.

aQdicionalmente la seccidon 7 contiene 3 provisiones que
E;peciizcamente limitan la ley anti-trust fuera de Estados

Unidos, Especificamente en operaciaones maritimas.

2.2.2. El auvtotransporte.

Antes de la desreglamentacitn del transporte terrestre en
1980, este se caracterizaba por estar sujets a una
legislacidén rigida que impedia flexibilidad en cuante a
aplicacion de tarifas y operacién de trenes y camiones. Entre
otras tosas, el transporte terrestre se caracterizaba por
contar con fletes de aplicacidn complicada, que eran Fijados
por e}l gobierno jJunto ton un comité "ad-hoc"; ademas existia
un tuerte burocratismo en cuanto a expedicién de permisas y

asignacion de rutas y establecimiento de fletes.
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En general, las regulaciones gubernamentales comprendian modo
de transporte, tarifas, calidad del servicio, medidas de
seguridad, sistemas de contabilidad, tormas de fusién de
compafias, etc. Los transportistas privados no eran su)eto de
estas regulaciones asi como los transportistas locales y de

productos agricolas, tanto a nivel tederal como estatal.

El transporte en los estados se clasifica de la manera
siguiente!

- transportista publico. (Commen carrier).

- -Transportista por contrato: transportacion especifica. .y
periddica para un namero reducido de compafias. {(Contract
carrier),

- Transportista privados es aquel que utiliza sus transportes
para satistacer sus necesidades. (Private carrier).
Transportista exentot es aguel que transporta productos
agricolas sin procesar. {(Exempt carrier).

- TFransportista por alquiler: definicion aplica tanto al
transportista por contrato como al poblico. (For-hire

carrier). ( 81 )

La reglamentacién gubernamental abarca el modo de transporte,
tarifas, calidad de servicio, medidas de seguridad, sistemas
de contabilidad y ftusiones de compafias. Los transportistas

privados no eran sujletas de estas regulaciones, asi camo

#1. HORj3 Shipping _Act of _ 1984, (Summary). House of
Representatives, Washington, 1984, p. 5.




. tampoco tos transportistas locales.y_de productos agricolas,

tanto a nivel federal como estatal.

£l objetivo primordial de dichas regulaciones era el de
proveer al poblico de un adecuado servicio a costos
razonables. En un principio se dio la necesidad de que
existiera un tuerte si1stema reglamentario, ya que en el
pasado era muy tacil entrar a esta 1industria, por lo que
existia un gran nimero de transportistas y "hombres—camidn”,
lo que causaba que existieran tarifas muy bajas y guerras de
tarifas; las compafiias tenian problemas financieros y ademds

en muchas ocasiones el servicio era deficiente.

Las regulaciones econdmicas fueron nstituidas de manera
estatal antes de la Primer Guerra Mundial y adoptadas por la
mayoria de los estados. En 1¥35 todo el transporte poblico de
carga quedd bajo la jurisdiccion del ICC. Los aspectos
bdsicos regulados por esta comisidn eran el control de
entradas y la aplicacidén de tarifas. El “"control de entradas”
_se refiere a la autorizacion por parte de las agencias, que
requiere tener el operador para poder laborar. Las agenclas
estatales decidian las cuotas de camioneros, laos productos
autorizados a los cam:oneros para transportar y las rutas y

puntos que podian atender.

£l control de tarifas se di¢é en base a la necesidad de

asegurar que las mismas fueran razonables, tanto para el
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usuario como para el prestador del servicio, por la qgue
cualquier modificacion de estas debia ser sometida a la
agencia, la cual podia aprobarlas, desetharlas -]

modificarlas. ( 82 )

La ICC regula el transporte interestatal, rutas, servicio,
tarifas, mercancias y conservation de archivosy ademds,
atorga licencias que hapilitan al transporfiéia, asi como a
las mercancias. 5in embargo, quedan exentas de dicha

licencia:

a) El transporte a comunidades que no cuentan con servicio
regular.

b} El transporte que substituye un servicio abandonado por un
" ferrocarpil.

c} El transporte para el gobierno de Estados Unidos,

d) kl tramnsporte de mercancias de menos de 100 libras, es
decir, 45.4% kg., en un vehiculo que no permita cargar mas de
100 libras.

e) El transporte de comida y productos relacionados, por un

operador duefio de su propio equipo.

Se permiten transportar cargas mixtas y mercancias regulada y
na regulada en un mismo vehicula. La naturaleza de las

mergcancias reguladas no se modifica por ser transportadas

82. Encyclopedia amgricana. Op, Cit., Vol 27, p. 167.
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junto con otras no reguladas y gue el transportista tiene

derecho a transportar.

La ICC especifica que todos los transportistas deben
solicitar autorizacién territorial y de mercancias, tanto
para carga doméstica (dentro de Estados Unidos), en transito

o internacional.

Del mismo modo, para transportar menajes de casa, explosivos
y carga suelta se requiere de un permiso especial que se da
en base al equipo apropiado, habilidad y experiencia para
este tipo de mercancias.

Una vez que se ha dado la autorizacion se debe cumplir con
las licencias requeradas por la ICC que a continuacian se

sefalan:

1. Prueba de contar con un seguro adecuado.

-2. Lontar con agentes designados en los Estados por los que
conducé el operadorj dichos agentes deberan aceptar
respunsabilxdédes legales.

4. Proporcionar copia de tarifas y cargos que cobran a sus

clientes.

Antes dYe empezar operaciones, el transportista debe cumplir
can las reglamentaciones de responsabilidad tinanciera del

ICL, asi como los requerimientos dados por el Departamenta
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del Iransporte (Departement of Transporty DOT) de montos
minimos par respunsa&ilidad de dafios fisicos y a propiedades
{seguro!). Estos puntos son tratados a detalle en el titulo

%9, parte 1043.2, del Codigo de regulaciones federales.( 83 )

For su parte, el DUT regula la seguridad interestatal del
conductor y el equipo a traves de la aoficina de seguridad del
misma. Comprende regulaciones de calificacion de ios
conductores y sus horas de servicia. Estps deben conservar un
diario de recorrido, ademds de contar €@A un minimo de
seguridad en su equipo Yy en el manejo y transporte de

materiales peligrosos.

El DOT también regula los niveles minimos de responsabilidad
financiera (excepto seguros), los cuales deben cubrir
respansabilidad poblica, dafio a propiedad y restauracién

ambiental.

AGENCIAS ESTATALES DE REGLAMENTACION

Las licencias, especificaciones vehiculares, dimensiones vy
peso del equipn y mercancias son reguladas de manera

particular por los estados. Sin embargo, en muchas acasiones

3. ICCy Insurance and legal requirementes 1984. Pyblic
Uffice, Washington, D.C. 1944, p. 1.
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estas reglamentaciones suelen ser inconsistentes, duplicadas
con otras de cardcter tederal y ademas confusas. El acta de
transporte de 1980 recomienda al DOT y la ICC a trabajar de
manera conjunta con los estados y la industria del transporte
para dar recomendaciones al Congreso respecto a sistemas mas

eficientes y equitativos de reglamentacisen estatal.

i el transporte se da dentro de un estado "x", este debe
cumplir con las reglamentaciones estatales, Para cruzar
lineas estatales, solo la ICC puede otorgar auteorizationes.
Sin embargo, para poder circular en otro estado el
trangportista debe registrarse y cumplir con todas las
disposiciones e impuestos locales. Por lo tanto, los
autotransportistas deben tener conocimiento de las

reglamentaciones de los estados en que operen.

El autotransportista oque opera en un estado en bases
regulares debe solicitar licencias anuales ¢ permanentes.
Para wvia)es ocasionales a través de un estado el conductor

puede solicitar un permiso temparal o por viaje.

Varios estados participan en uno o mds planes de registro
reciproco para contrato de vehiculos comerciales en
operaciones interestatales. Cada estado participante de un
plan da al registro y documentos para operar en dos o mas
estados, i1ncluyendo las pravinclas de Canada gque sean parte

del plan. En el planh, el operador llena su solicitud en el
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estado base listando los estadns miembros por los que paensa
operar. El estado base le da un permiseo que permite operar en
otros estados registrados. Ademds, recolecta las cuontas de
registro y remite el costa respectivo para cada estado

participante.

Un mismo estado puede pertenecer a uno o todos los planes. En
caso de que el camionero pertenezca a un estado que no es
miembro, se puede registrar de manera bilateral informal con
los estadocs en donde pilensa operar. En caso de que los
estados no tengan reciprocidad se recomienda hacer uso de los

permisos temporales. ( &4 )

PLANES DE REGISTRO RECIPRDCO
ESTADOS MIEMBROS

PLAN DE REGISTRO INTERNACIONAL

Alabama Louisiana Oregon
Alberta Minnesota Pennsylvania
Arizona Mississippi South Dakota
Colorado Missouri lennessee
Idaho Montana Texas
Illinois Nebraska Utah

a4, D.0.T.3 State Regulatory Agency. Department of
Transportation, Washington, 1988, p. 3.
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lowa Narth Carolina Virgima
Kansas North Dakota Wisconsin
Kentucky Oklahama Wyoming

ACUERDO_RECIPROCO MULTIESTADDS

Alabama Maryland North:Dakota
Florida Michigan - Snutﬁrcarolina
Georgia Mississippi o Tennessee
Indiana HMissouri ' Virginia
Kentucky New Jersey West Vriginia
Louisiana North Carolina

REGISTRO DE VEHICULOS UNIFORME, ACUERDO_PRORRATEADD Y
RECIPROCO

Alaska fowa New Mexico
Alberta Kansas North Dakota
Arizona Minnesota Oregon
British Columbia Missouri South Dakota
California Montana Utah
Colarado Nebraska Washington
Idaho Nevada Wyoming
Illinois

Entre otras regulaciones esta el impuesto al combustible, el

cual es nivelado de manera individual por cada estado. Los
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operadores gque viajan a través de un estado tienen gque
comprar una cierta cantidad de combustible basada en el
talculo estin;ado de millas que se va a recorrer. S1 ho se
campra suficiente combustible para recorrer la distancia a

viajar, el estado le cobra al operador la diferencia.

E€n enero de 1983, los estados de Arizona, Iowa y Washington
iniciaron su participacién en el Acuerdo Internacional de
impuestos al combustible, un nuevo plan reciproco que
proporciona el uso de una licencia de impuestos al
combustible para viajar en todos los estados miembros. E1
acuerdo también exige un reporte del viaje a través de cada
estado ¥y una auditoria hecha por el estado base. Este ¢ltimo
es el encargado de distribuir los 1mpuestos correspondientes

a cada estado miembro.

Existen algunos estados que ademas exigen que los
transportistas registren ante la Comisién Estatal de
Servicios Publicos las autorizaciones de operacian dadas por

la ICC y la Comisién de Utilidad Publica.

El impacto de la desreglamentacion en el autotransporte ha

sido el siguientet

- El nOmero de autotransportistas se incrementd de 18,000 en
1980 a 37,000 en 1747.

- Las ganancias netas han descendido.
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-~ Antes de 1980 aproximadamente 250 compafias por mes
entraban en banca rota, en 1987 salo estuvieron en este caso
1,000 durante todo el afa.

- En 1978 las cuatro mas grandes compafiias LTL controlaban el
43 X del mercado, ahora las primeras 20 controlan &67%.

- Dado gue la competencia se ha incrementado, se ha dado un
importante fenameno de fusiones y absorciones de compafiias de

distintps tamafos. ( 85 )

2.2.3. E1 ferrocarril.

La indsutria del ferrocarril empuexd a reglamentarse en 1847,
al crearse la Comisién Interestatal de Comercic (Interestate
Commerce Comission; ICC). En Estados Unidos esta industria

fue la primera en caer bajo el control de arecios federal.

Por decadas el transporte de carga en Estados Unidos fue
competitiva; sin embargo, la evolucion y el desarrollo de
otros sistemas de transporte, asi como la rigidez en lasr
regulaciones, hicieron que el ferrocarril perdiera

competitividad frente a los camioneros y ias barcazas. ( &4 )

45. "Deregulation impact; The motor carrier”, Traffic
Management, Sept., 1987, pp. 39-uLi.

846, Wilper, Frank N.; Railroad and market place. Information
and public atfairs department. Association of American
Railroads. Washington, D.C. 1987, p. 7.
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Hasta 1980 la ipdustria del ferrocarril fue regularizada como
S1i aun conservara el monopolio del trangsporte, Los
fgrrocarriles fueron utilizados como vdlvula de escape a
problemas de tipo social y politicos al dar preferencia a
ciertas regiones o partes, para proteger el presupuesto
agrario, prevenir el desempleo y otorgando tarifas muy bajas.
De este modo, a la mitad de la década de los afios 70 la
industria del ferrocarril se plagd de bancarrotas causando la
necesidad de nacionalizar la industria. 4in embargo, para
1972 se considerd que esta acecion costaria a los
contribuyentes cerca de 100,000 millones de dolares, 60,000
millones por la adquisiciéon y 40 para su rehabilitacidn.

« a7 )

Los mismos embarcadores y ferrocarrileros se opusieron a la
nacionalizacion. Asimismo, el Congreso argumentd la carencia
de retursos suficientes y que no se deberia pensar en una
alternativa de operacion cambinada camo los sistemas .
nacionalizados de Francia, Alemania del Ueste, Gran Bretafa,
Jdapon e Ttalia, cuyo déficit puede ser manejado, ya gue la
red térrea en Estados Unidos es mayer en un 60 X que todas

estas juntas.

87. AAR. Ratlway Age. Asosiation of American Railroad,
Washington, April 1972, p. 3.
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En 1973 existian 2 opciones: nacionalizar solo aquellas
lineas en banca rota o con serios problemas financieros; o

liberalizar la industria.

He optd por la segunda argumentando la necesidad de dar a los
ferrocarrileros la oportunidad de competir libremente vy
obtener las ganantias adecuadas gue les permitiera reinvertir

en la misma industria en bien de su desarrolla.

En octubre de 1980 el Congreso dictd la Ley "Staggers®
(Staggers Rail Act). Esta medida limita la jurisdiccidn del
ICC respecto a la formulacidn de tarifas a aquellas partes en
donde no exista competencia; es decir, gue solo existiera un
solo prestador ﬁel servicio para una localidad, por lo que
podria dominar el mercado caussudo con ello un monopolio vy

alzas de tarifas.

Cabe mencionar que esta ley no desregulariza completamente la
industria del transporte, solo limita la jurisdiccidn de la
ICL., &e considera que el Acta Stagygers ha sido considerada
como la legislacitn mas efectiva aprobada por el Congreso, ya
que desde 1380, tras experimentarse una recesidn profunda, el
trafico se ha reestablecido y ha aumentado la competencia,
dando por resultado que no se hayan presentado nuevas
bancarrotas. Las bancarrotas existentes han sido

reetructuradas de forma efectiva poer el sector privada.
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La recuperacién financiera se ha dade gracias a que se han
abatido los costos en dos formas: mediante la reduccidén de

impuestos vy del presupuesto para equipo.

Por otro lado, la productividad se ha incrementado, ya gue el
servicio de transporte de carga ha sido mejorado
dramaticamente. No obstante, esto no ha significado un
aumento exagerado de tarifas a pesar de gue ya no se requiere
de un permiso gubernamental para incrementar las tarifas.

( aa )

En general, después del Acta “Staggers' de 1980 las tarifas
por terrocarril se han comprimido para enfrentar las
presiones de la competencia. De 1980 a 19856 el ajuste de

tarifas, a pesar de la inflacion, decrecid en 5.4 %.

8in necesidad de ser investigado por 1la ICC, esta acta
permite elevar los fletes maximo &n un &% anual (sobre la
inflacidn) durante 4 afios, de manera que a lo largo de estos
cuatroc afos no sobrepase el 18%. A pesar de que de 1980 a
1984 las tarifas pudiercon haber sido aumentadas en un 14 %,
no fue asi, ya gue en 1981 &l aumento fue del O0.46 % sobre la
inflacien, en 1982 de 1,41% y no hubo aumentes en 1983 y

1%84. En 1985 la inflacién fue del 1.2 %, mientras que el

88. Wilner, Frank N.; Railroad_ and market place. Op cit., p.
23.
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aumento correspondio al 0.2 % v en 1986 estas cifras fueron

del 2.4 % y 0.6 %, respectivamente.

Actualmente las tarifas pueden ser negociadas bajo contrato,
lo cual significa siempre una reduccion importante. Desde
1981 hasta 1987 se firmaron 49,000 contratos por ferrocarril.
Los contratos pueden ser por un splo movimiento o hasta por
treinta afos. La existenica de contratos garantiza al
ferrocarril un volumen de mercancias, y a la vez asegura a
los embarcadores que las compafias de tren provean el equipo
adecuado en el tiempo y cantjdad gque se reguiera, asi como la
manera en que las tarifas puedan ser mpdificadas en el

futuro.

Segdn la Uficina General de Contabilidad (General #Accounting
Qffices GAD}, uno de los cambios mas significativos dados por
la desreglamentacién fue la posibilidad de que existan
“tarifas negociadas". Esto hace posible que pueda haber
muchos ahorros cuando los embarcadores y ferrocarrileros

entran en contacto directo.

SYegun la PAR, en 1980 (un afo antes de la desreglamentacion)
los terrocarriles movieron 3.1 millones de contenedores vy
camiones cargados. Al afo siguiente, a pesar de la recesidn,
el trafico, intermodal se incrementd en 4 X a 3.2 millones de
unidades cargadas. En 1982 este volumen se incrememtd en &X vy

en 1983 alcanzé los k.6 millones de unidades. Para 1984 el
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incrementa fue del 12 X al alcanzar los 4.6 millones para
llegar en 1985 a los 5 millones. 8in embargo, este trafico es
el segundo en importancia, ya que el carbén ocupa el primer
sitio en 1986 se utilizd el 146.8 X de los carros para el

transporte de este producto. ( &9 )

El incremento del volumen de carga transportado por
ferrocarril se debe a #gu han sido capaces de lograr una
mejor adaptaciéon a las necesidades actuales de transporte de
carga, ¢ lo gque ahora se conoce como intermodalismo. Bajo
egte gistema y la introduccion de nyevo y mejor equipo sa
logra un considerable ahorro de combustible, reduccion de
costos, mejor aprovechamiento de la productividad del

personal y del capital y menor dafio a las carreteras.

La desregulacién ha permitido dispersar la responsabilidad de
integrar una tarifa entre los directives de trafico, quienes
trabajan conjuntamente con los vendedores para formar
paquetes integrales de transporte que pueden llegar a Ser muy
competitivo. Asimismo, ha traido como consecuencia que muchas‘
aempresas chicas se fusionaran para evitar quiebras y tener
acceso 4 los grandes mercadosi mientras que las grandes, tras
reestructuraciones importantes se han consolidado. De igual

forma, es importante la atencidn gue se ha dado de manera

&Y. Background. Op. Cit. p. 6.
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‘particular al transporte especializado. { 90°¢ 9L )1 92 7

93094 I 95 )

90. AAR Railway Age. Op, Cjit., p. 7.

Y1. Jayrnal of Commerce, (Special Report). Nov i3, 1989, p.
1.

92. Roberts, Robertj "Railroads team up with trucks in order
to compete better", Modern Railroads, Los Angeles, february
1986, p. 14.

93. Murphy, Jean V.j “Railroads grapple with truck
competition”. Raj ads, Los Angeles, february 1988,
p. 19.

Y4. Schulz, John D.§y “"Two years after break away from ATA,
private truck group winning coverts". Modern Railroads, Los
Angeles, february 1988, p. 10.

¥S. Borghesani, William Jr.; “Single-sate jurisdiction casses

open doors for private fleets”. HModern Rajlroads, Laos
Angeles, february 1988, p. 17.
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2.3. Lonvenios internacionales para el transporte

de mercancias.

Desde el comienzo de la década de los aifos cincuenta se
enpezo a desarrollar el transporte combinado internacional,
Este sistema ha evolucionado con gran rapidez debido a que

ofrece multiples ventajas como:

- Menor manipulacion de la mercancia.

- Mejor proteccion por parte de los equipos de transporte.
- Mayores posibilidades de conservacién, integridad y menor
riesgo.

- Menores costos en primas de seguros, en embalajes, en
financiamiento de almacenaje y mano de obra.

~Hace posible la existencia de un circulo comercial entre

proveedor y cliente.

Para que se defina como tal el transporte combinado
internacional, es primordial gque intervengan varios medios de
transporte, la mediacién de un contrato multimodal, la
intervencidn de un agente de transporte y que los puntos de

destino y origen se encuentren en paises distintos.

gin embargo, para que el transporte se realice de manera
eficiente y cumpla con sus objetivos, es fuyndamental la
observancia de la reglamentacion al respecto, que tiene por

ob jetivo garantizar y delimitar las responsabilidades
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especilicas de cada medio de . transporte durante lé.eyecuclon
a’ su ecargo. Esto se encuentra regulade por el “Cunvenxn.de
las NachnES‘ Unidas sobre Transporte Multimodal de
Mercancias" apreobade en 1%280. Este Convenio incorpora las

“Reglas de Hamburgo" y contempla los siguientes aspectos:

" I. bisposiciones genarales.
II. Documentacion.
III. Responsabilidad del operador de transporte
multimodal.
IV. Responsabilidad del expedidor.
V. Reclamaciones y acciones.
VI. Disposiciones complementarias.
VII. Cuestiones aduaneras,

VIII. Clausulado fiscal,

ANEXD. Disposiciones sobre cuestiones aduaneras." { 94 )
Los documentos badsicos para el transporte combinado son:

1. LOMBIDOC O C€T/BL (Combined Transport Document), el cual
es un documento negociable formulado por BINGD e INSA
(Asociacion Internacional de Armadores) y sujeta a las normas
de la Cdmara de Comercio Internacional (CCI). Este documento

es emitido con un Operador de Transporte Combinade (Combined

Y6. Conferencia de las Naciones Unidas para la elaboracion de
un convenio sobre el transporte multimedal internacionalj

Convenio sobre el transporte multimodal internacional de
mercancias. Nueva York. 1981, p. b.
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Transpert Operator;CTO), quien es responsable por pérdida a
dafio en base al monto declarado y por lo tanto es responsable
de la carga desde el momento en que se le confiere a su cargo

hasta que es entregada.

2. F.C.B.Lt (FIATA Combined Transport Bill of iLading). Este
documenta de transporte combinado es establecido por la
Federacidan Internacional de Asociaciones de Transporte
(FIATA) para sus miembros que actuan como CTO. Con este
documento el transportista es responsable de las mercancias
que recibe, del cumplimiento del transporte y entrega en
destino, asi como de la actuacién de los medios de transporte
y las personas que intervengan. También se considera CTO a
aquel se encuentre en posicidén de emitir un CT/BL y que, por
sus propios medios ¢ a través de terceros, ejecute el

transporte total de la mercancia.

Estos documentos pueden ser o no negociables y transferibles
por endoso o al portador. Debe especificar el numero de
originales emitidos y sera el Unico documento vAlido para
entregar las mercancias por el CTO o su representante.
También deben indicar cantidad, peso, volumen, marca de la
mercancia y enh general cualquier dato que permita la

identificacién exacta de la misma.

Entre los compromisos que se establecen en ellos se

encuentran:
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- Indemnizaci6n por la r;n?rdlda' Q; ayér

a de la' _n-'s‘ej_rcar"!rc;‘{é
segin las leyes vigentes y las responsaﬁii'id_"ades; e_st.éblc-aliid.‘as‘, S
para cada parte involucrada (e‘x-pedxdc’n;,'dest.:inaia;xn,‘“L‘.Tt'),‘z
etc.). ‘

- Be considera perdida una mercancia cuando no es entregada’
dentro de los 90 dias siguientes a la fecha en que debiera
ser entregada.

= La accion para reclamar al CTO prescribe a los nueve meses

de la entrega o de la fecha en que la mercancia debiera

haberse entregado, ( 97 )

Para que un camion de Meéxico pase a Estados Unidos o
viceversa, €5 necesario contar con los permisos necesarios
establecidos tanto por_ el pais de origen como por el de
destino. Estos se refieren al tipo de egquipo y mercancias
para transportary permisos de circulacidn por carreteras,
cumplimiento de las normas estatales y federales referentes a
seguridad del equipo, permisos sanitarios y capacidad del
operadorj pago de cuotas e impuestas; etc. En cambio, en el
caso de los ferrocarriles, estos acuerdos se llevan al cabo
dé manara particular entre FNM y el ferrocarril
estadounidense. Actualmente FNM tiene acuerdos en materia de
intercambio de equipa, suministro de combustible y diesel,

suministro de equipo y partes, capacitacidn, servicio en

4¥7. Ibidem., p. 7.
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trenes de doble estiba, etc., con los ferrocarriles
Southern Pacific, Atchinson Topeka and Santa Fe Rail Cospany,

Texas Mexican Railway Co. (TexMax) y Union Pacific. ( 956 )

Agimismo, entre las politicas gubernamentales dentro del
marco de la liberalizacidn comercial, se entuentra la
proamocién de un acuerdo con los ferrocarriles estadounidenses
y canadienses a fin de internar trenes unitarios entre ambos
paises y la Republica Mexicana. 0Oe igual forma, se planea
otorgar permisos a particulares para que organicen trenes
unitarios con equipo propio o arrendado a fin de transportar
mercancia propia o de terceros; para ello la operacian de

arrastre quedaria a cargo de FNM. ( 99 )

%8. "Ferronales hard inversiones por 2% millones de ddlares
con Youthern Pacific para atender necesidades”., ELl
Einanciero. México. 15 de mayo de 1990, p. 2%.

99. Idem.
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JERCER CAPITULO

EL HAPEL DEL TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA EN MEXICO FRENTE
AL _DESARROLLO DEL COMERCIO EXTERIOR CON ESTADOS UNIDOS

3.1. El papel del comercio exterior de México en el

desarrollo del transporte terrestre de carga.

A raiz de los hechos sucedidos desde laos Acuerdos de Bretton
-Woods en donde se ¢trearon el Banco Mundial y el Fondo
Monetario Internacional, se ha acelerado la tendencia a la
gléballza:xdn y liberalizacién del me:;cado. asi como la
creacidn de blogues econdmicos y comerciales (la Comunidad
Economica Europea, el Tratado de Libre Comercio de América

del Norte, La Cuenca del Pacifico, etc.t}

kEn este sentido, Mexico ha tenido una importante relacidén

comercial con Estados Unidos desde hace muchos aros, misma
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que ha aumentado y tiende a seguir haciéndolo debido a las
causas arriba mencionadas. Ve hecho y comb es sabido, México
es el tercer socio comercial de Estadcs Unidos, después de
Canada y Japonj a su vez, Estados Unidos es el primer socio

comercial de México.

En los rcuadros A y B se presentan los principales socios
comerciales de <cada pais, segun el monto en dolares
carrespondiente a sus transacciones comerciales durante el
mes de agosto de 1989 y el mismo en 1990, en donde es posible
distinguir la relevancia de las transacciones comerciales de
estos paises con respecto a sus diez principales socios. Del
mismo modo, en el cuadro C se presenta el monto de las
importactones y exportaciones reportadg por cada pais de 1980

a 1989.

Como se puede apreciar, para México Estados Unidos representa
una relacion comercial de suma importancia ya que es el
principal soc:o comercial de nuestro pais puesto que el 75% "
de las exportaciones de México tienen por destino Estados
Unidos, en cantraparte México recibe el 7% de las
exportacicnes de Estados Unidos siendo ton esto su tercer

socia comercial. ( 100 )

100. Ldpez, Socarro; "El tratado serd la base para el mercado
comon continental”. El_Financiero, Meéxico, 5 de agosto de
1991, p. t8.
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CUADRD A
MEXICO
PRINCIPALES SOCIDS COMERCIALES
HILLONES DE DOLARES

PAIS EXPORTACIONES IMPORTACIONES BALANCE

AGD  AGD AGOD AGO AGD  AGO

1969 1990 1989 1990 1989 1990
EE.UU. 1,169 1,286 1,328 1,461 -159 -175
ESPANA 149 164 32 35 117 129 -
JAPON 15 129 107 209 -92 =80
CANADA 34 1186 35 Lo -1 76
R.U. 59 as 42 L& 17 19
ALEMANIA 24 49 79 174 ..~53 =125
FRANCIA 72 35 L1 51 31 -14
ITALIA 2& 29 31 34 . =5 =5
BRASIL 26 29 3o 33 I -k
ARGENTINA 3 4 40 iy =37 - -40

{ 101 )
CUADRD B
ESTADOS UNIDDS
PRINCIPALES SOCIDS COMERCIALES
MILLONES DE DOLARES

PAIS EXPORTACIONES IMPORTACIONES BAL.ANCE

AGO AGD AGD AGD AGD AGD

1989 1990 1989 1990 1989 1990
CANADA 6,231 5,956 7,589 8,245 -1,358 -2,307
JAPDN 3,938 3,967 8,188 7,947 -4,255 =4,000
MEXICO 2,145 2,360 2,427 2,670 -282 -310
ALEMANIA 1,217 1,808 2,134 2,761 ~917 -953
R.U. 1,556 1,712 1,713 1,845 -157 -173
FRANCIA 823 1,295 1,065 L4 -2u2 381
LOREA 1,088 1,194 1,828 2,010 740 -814
CHINA 704 774 1,379 1,517 ~675 -743
ITALIA sus 599 1,183 1,302 -638 =703
HONG KONG S06 557 1,020 1,122 -514 -565

102 )

101, Direction of Trade Statistics Dec, 1990. Intermational
Monetary Found. Wash., 1990, p. 139.

102, Ibidem, p. 1970.
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CUADRO €
COMERCIO ENTRE MEXICO Y ESTADOS UNIDOS
MILLONES DE DOLARES
AND EXPORTACIONES IMPORTACIONES BALANCE COMERCIAL
REPORTADD POR: REFORTADD POR:  REPORTADO PFOR:
MEXICO EE.UU MEXICO EE.UU. MEXICO EE.UU.
1980 10,072 12,832 10,890 15,145 -818 -2,314
1981 10,716 14,013 13,998 17,789 -3,282 ~3,776
1982 11,129 18,770 8,188 11,817 2,941 3,953
1983 13,034 17,019 4,958 2,082 8,076 7,937
1984 14,130 18,267 &,440 11,992 7,690 64275
1985 13,344 19,392 8,954 13,635 4,387 5,575
1986 11,163 17,558 8,272 12,392 2,891 5,164
1987 18,654 20,520 14,583 14,582 4,071 5,938
#1788 21,388 23,546 20,143 20,645 1,265 2,901
#1989 20,978 23,075 20,712 20,908 266 2,167
NOTA. EXPORTACION CIFRAS F.0.B. (103 )

IMPORTACION CIFRAS C.I.F.
# CIFRAS PRELIMINARES

No obstante la disparidad del comercio de uno con respecto al
otro reflejado en los cuadros A y B, la importancia de la
relacion comercial es innegable} desafortunadamente la
posicidn de México es de mayor dependencia que la de Estados

Unidos.

103, Ortiz, Dretz Hugo; 1990 Méxica Banco_ de Datas. EI1
Inversionista Mexicano, Afo VII, México, 1990, p . Q-21.
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Po;* todo lo anterior, es posible atirmar gue un Acuerdo de
Libre Comercio de America oel Norte representaria el blogue
economice mas grande del mundo. Por ésta razon el transporte
toma una importancia predeominante, ejemplo de ello es que en
las negociaciones del tratado al que se ha hecho referencia ¥y
dentro del sector de servicios, se ha formado un grupo para
tratar los asuntos relacionados exclusivamente al transporte

terrestre. ( 104 )

En el cuadro D se aprecia que con una participacién del 5,38%
dentro del producte interno bruto del pais, 21 transporte
ocupa el cuarto sitic después del comercio, el alquiler de
inmuebles y el sector educativa. 81 consideramos el enorme
mercado existente y el potencial esperado en base a la
tendencia de crecimiento y desarrollo del comercio, es
posible esperar que el sector de transporte crezca, en
particular el orientado a servir el comercio transfronterize

del norte del pais.

Se debe estar conciente de que en los UOltimos aRos la
economia de Estados Unidos ha sufrido un importante
estancamiento (crecimientc anual de 1.5%, inflacidn de 8% vy
défiecit fiscal, presupuestal y comercial), por 1o que seguird

perdienda presencia en los mercados internacionales

104. Serra, Puche Jaimej "Principios para negociar el Tratado
de Libre Comercio de América del Norte". Comgrcia Exteripr.
Banco Nacional de Lomeccio Exterior, México, Vol. L1, Nom.
7, Jjulio de 1991, p. &59.
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ocasignandg proteccionismo y mayor interés por los mercados

regionales, ( 105 )

CUADRO b
MEXICO
PRDDUCTG INTERND BRUTO POR RAMA ECONDMICA
MILES DE MILLONES DE PESOS
PRINCIPALES RAMAS ECONOMICAS 1986 % DEL TOTAL
COMERCIO 1,098.5 23.24X
ALQUILER DE INMUEBLE 374.5 7.93x
SERVICIO DE EDUCACION 255.0 5.40%
TRANSPORTE . 254.1 5.3a%
CONSTRUCCION 234.7 5.06%
AGRICULTURA 235,85 L,978%
ADMINISTRACION PUBLICA Y DEFENSA 143.9 3.u47%
SERVICIDS MEDICOS 163.0 J.45%x
GANADERIA 135.5 2.67%
SERVICIOS FINANCIEROS 129.4 2.74%
TOTAL PRINCIPALES 10 RAMAS 3,047.8 6L4.50%
RESTANTES &3 RAMAS ECONOMICAS 1,677.5 35.50%
GRAN TOTAL - 4,725.3 100.00%

( 106 )

La participacion y evoluciton de los diferentes medios de
transporte en el comercio exterior de México, si bien no ha

alcanzado una posicidn éptima, ha sido muy importante ya que

105. Connelly, Avila Claudia; "El mercado de América del

Norte, espacio economico para Méxice". Comercjo Exterior.
Banco Natcional de Comercio Exterior, Meéxico, Vol. 4i., p.

&61.

106, Instituto Mexicano del Transporte. Manual Estadistico
del Sector Transporte. IMT. Querétaro, 198%, p. 8.
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de 1971 a 19484 ta crecido eproximadacents en,-'un'j 70%
Bn 1986 el 92.4% del volumen total. se’ iréhspoffb svia
maritima, el S.4% per ferrocarril  y . .el ‘2,0%:. por-

carretera. {ver cuadro E}

CUADRO E
EVOLUCION Y PARTIQIPACION DE LOS DIFERENTES MOROS DE
TRANGPORTE EN EL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICD (1)
MILES DE TONELADAS

197t 1986 CRECIMIENTO

TONS. % TONS. X R1971-194é

TOTAL (2} 23,536 100.00% 103,860 100.00% 77.34%

IMPORTACIONES 8,949 _ 38,02% 14,980 ih.u2% 40, 26%

EXPORTACIONES 14,587 &1.98% &68,970 85, ba% &3.a0%

MARITIMO 14,791 62.84% 95,753 92.39% au . 59%

IMPORTACIONES 3,908 16,60% 2,574 ?.22% 59.19%

EXPORTACIONES 10,883 4b,24% 86,377 a3.17% 67.40%
FERROVIARIO (4) MN.D.  N.D. 5,886 B5.67% N.D.
IMPORTACIONES N.D. N.D. 4,314 4,15% H.D.
EXPORTACIONES N.D. N.D, 1,872 1.81% N.D.
CARRETERD (3) . M.D. N.D. 2,000 1.93% N.D.

NOTAS: (1) NO SE INCLUYEN LOS MOVIMIENTOS POR DUCTOS NI VIA
AEREA.
(2) NO SE INCLUYE EL GAS NATURAL EXPORTADO A EE.UU.
POR GASODUCTO.
{3} VALORES ESTIMADOS.
(4) NO INCLUYEN LOS PUNTOS FRONTERIZOS DE NOGALES Y

MEXICALI.
{ 107 )

107, Ibidem, p. 74.
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Adicianalmente, podemos mencionar que el servacic de carga
terrestre se ha convertido en parte de un aovimienta que
incluye el transporte maritimo o ingluso aéreo, ya que se
vuelve necesario para hbacer posible que las mercancias
lleguen a &u destino final cuande provienen de ultramar
{gservicic puerta a puerta’, o bien como puente terrestre al
transpertar mercancias de Europa al este ﬁe Asia 0 viceversa.

{ 108

Los retos que plantearon la dificil sitvacidn econdmica del
pais a principio de la década de los afos ochenta, wobligaron
a la actval administracién a profundizar la estrategia de
cambio estructural iniciada en 1983, En la actividad
comercial, para disminuir la dependencia externa del aparato
productivo, se propuse impulsar las exportaciones, la
sustitucien de importaciones y el mercadge interno, Ue esta
tarma, la estrategia de cambio estfuctural persigus
establecer un aparato productivo mas eficiente, £on mayor
integracion interna y una mejor integracidn can la economia

internacional. { 109 } { 110 )

108. Buevaras, Agusting "Maritime transportation in the free
trade agreement®. Yhe United States and Mexico: Threshold of
trade sevolution. The University of Chicage, Mexircan
Consylate and The Illinois World Trade Center, Chicago Ill.,
April 1i and 12, 1991.

109. "Plan Nacional de Desarrollo 1989~1994™, Diario nficial
ge la Federacidn., Mexica, D.F. 31 de mayo de 196%.
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En. este marco y con el tin de  promover la; economia vy
desarrolio del pais, a partir de 1985 :oﬁ el’ ﬁrdgrama de
Fomento Integral a las Expartacxnnes75@}5;6 un”ghan estimulo
al crecimiento de las ventas al exterlbr'gé;maﬁﬁla:turas al
registrar un crecimiento promedio anual &é14%9.é§,vLa balanza
comercial de ser deficitaria p#sb a tgﬁe; %Aidoéifavarables.

¢ 111}

A fin de cembatir la inflacidn se ha requerido adecuar laos
instrumentos de politica econdmica y vigorizar los mecanismos
de concertacidn entre los diferentes sectores de la sociedad.
En el Pacto de GSolidaridad Econédmica suscrito el 15 de
diciembre de 19487, se ratificd la importancia de dar mayor
apoyo al sector exportador. Para ello, el papel de las
servicios y la infraestructura de transporte juegan un papel

fundamental.,

Por lo tanto, el sector del transporte ha recibido un
importante apoyo Yy tiende ha evolucionar de manera
importante, como en el caso del creciente uso del servicio
puerta-puerta en donde a pesar de intervenir mas de un medio

de transporte, es posible contar con un mayor control vy

110. "“"Programa Nacional de Modernizacidn Industrial y del
Comercio Exterior 1990-1994" Diario ogficial de la
Federacién. México, D.F., 24 de enero de 1990.

111. Loyera, Angeélica; "Creciente dependencia econdmica de
México con Estados Unidos: Expertos.” El Financiera. México,
& de diciembre de 198%9.
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cuidado de las mercancias, & la vez que se reducen los costos
del procesn df comercializacion en su canjunto. Al respecto,
el eervicio 1ntermodal permite reducir costos y tiempos de
transporte, asi como costos de empaque y almacenamiento, a la
vez de que optimiza la competitividad y desarrollo de las

companias invelucradas.

Dicha tendencia ha hecho necesario transformacionss  muy
importantes en la tecnolagia utilizada en este sector,
claramente ejemplificada en el servicio de trenes de doble
estiba, las facilidades intermodales, el uso del contenedor y
platatormas sobre contenedores, instalaciones ferroviarias en
las plantas de los wsuariosy, las modernas facilidades
portuarias, los barcos celulares (especialmente adaptados
para transportar contenedores), estahlecimiento y desarrollo
de centros de distribucion, asi como también de la adopcidn
de sistemas de comunicacion y control de squipo tales como el
Intercambia Electronico de Informacion (EDI} Que permrte
ligarse con otraos elementos de la cadena del transporte,
permitiendo crear una red de comunicacitn precisa, fluida,.
rdpida y segura. Tal es el caso del Convenio entre Ferronales
y The Union Pacific Technoloagies firmado recientemente, en el
cual el wusuarin del servitio que proporciona Ferronales
tendrd acceso a los bancos de datos a fin de conocer la
ubicacion de carros y embarques, al igual que los tiempos de
llegada a los destinos. Cabe mencionar que en Estados Unidos

estos sistemas estdn muy desarrollades y han sido utilizados
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desde hace | muchnsu afos, - mientras . ‘que en Mexico. apenas

comienzan a ‘ser 1mpiementados. [N T-2

3.2. Perspectivas de desarrollo del comercio y transporte

fronterizo.

La reorientacidn de la politica econdmica de México hacia una
mayar vinculacion con los mercados internacionales ha
favorecido la inversitn y el establecimiento de maquiladoras
en el pais. Esta industria se ha convertido en la segunda mds
importante después de la del petrdleo, de tal modo que
actualmente existen mas de 1,700 a lo largo de teoda la
frontera norte, principalmente en las regiones de Tijuana,
Cd. Jduarez y Matamoros en Mexico y de Calexico en Estados
Unidos, empleando directamente alrededor de 430,000 empleados
y generando una importante transaccion, misma que a partir de

1987 se ha incrementadoc considerablemente. (Ver cuadro F)

De hecho, de enero a mayo de 1991, el ingreso neto de este
sector (considerande unicamente el valer agregado nacional a

las importaciones temporales) fué de 1,699 millanes de

112. Ortiz- M., Federicoj; “Firman convenic Ferronales y Union
Pacific Technologies". Excelsior. México. 24 de julico de
1991, p SA.
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ddlares; es decir, que crecid aproximadamente en un 18%
respecto al mismo periodo del afio pasado. Cabe mencionar que
en general las exportaciones mexicanas, considerando el mismo

periodo, &e incrementaron en 15.9%, del cual casi el 70%

correspondi® a productos no petroleros. ( 113 )

LUADRD F
MEXICO
TRANSALCIONES FRONTERIZAS Y MAQUILADORAS 1980-1989
MILLONES DE DOLARES
ARND TRANSACCIONES FRONTERIZAS MAQUILADDRAS TOTAL

ENTRADAS SALIDAS BALANGE

1980 3,722.1  3,129.5 592.4 771.7 1,364.3
1981 4,770,1 4,584.3 185.8 976.3 1,162.1
1982 1,237.0  1,420.6 -183.6 851.3 667.7
1983 1,104  1,141.7 -37.3 818.4 781.1
1984 1,329.0 1,520.0 ~-191.0 1,155.3 964.3
1985 1,180.6 1,594.4 -413.8 1,267.5 853.7
1984 1,197.9 1,557.8 -359.9 1,294.5 934.6
1987 1,225.1 1,581.1 -356.0 1,598.1 1,242.1
#1988 1,455.9 2,096.7 ~&40.8 2,337.4 1,696.8
#1989 1,812.2  2,702.4 -890.2 3,052.0 2,161.8
NOTA: CIFRAS PRELIMINARES € 114 )

Muchas de las maquiladoras, principalmente las ubicadas en el

drea de Tijuana tienen origen japonés, como por ejemplo Sony,

113, “15.9% mds de exportaciones en 5 meses respecto a ensra-
maya de 1990", Excelsior. México. 27 de julio de 1991,
primera plana.

114, Ortiz, Dretz Hugoj Op. Cit., p. @-22.
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Hitachi, y Matsushita, debido a que mediante la instalacion
de este tipo de industria logran obtener considerables
ahorros en mane de aobra, costos de transporte y construccion
le que le permite competir con naciones came Hong Keng y
Corea del sur. En este sentido es importante mencionar que
por lo menos el 80X de la produccidn terminada de estas
compafiias tienen como mercado Estados Unidos, y considerando
las posibilidades de que se concrete un Tratado de Libre
Comercia con Canadd se incrementan las posibilidades de

penetrar también en este mercado. ( 115 )

Debido a lo anterior, existe un importante movimiento de
carga en estas regiones hacia y desde el puerto de Long
Beach, asi comp también sucede algo semejante en la regidon de
Monterrey hacia Texas, donde el puerto natural de carga y
descarga s Houston. El1 transporte se efectua en ambas
direcciones (maquiladoras/puerto) y hacia el resto del

territorio estadounidense.

Por esta razon, el transperte se ha convertido en uno de los
elementos mas 1mportantes para el desarrollo de cualquier
industria. En este sentido, el Que se realiza via maritima ha
sidao el medioc mds comun y econédmico para ia movilizacién de

mercancias. Sin embargo, en el comercio entre México vy

115. Kerber, Victar y Ocaranza Antonioj "Las maquiladoras
Japonesas .en la relacion entre Meéxico, Japon y Estados
Unidos" Comercio Exterior. Banco Nacional de Comercio
Exterior, México, Vol. 39. Num. 10, octubre de 1989, p. 5u40.



148

Estados Unidos la participacidn del sector terrestre de carga
as muy importante considerando la existencia de una frontera
de 3,125 kildmetros de largo , en donde se localizan seis
estados de 1la Republica Mexicana (Paja California Norte,
Sonora, Chihuvahua, Coahuila, Nuevo Ledn y Tamaulipas) y L de
Estados Unidos (California, Arizona, Nuevo México y Texas).
El autptransporte cada vez tiene una mayor participacion
debido a que esta industria es la que maneja la mayori{a de
las cargas mejor pagadas, principalmente por la capacidad de
transportar mercancias en poco tiempo y mayor cuidade, lo que
ha repercutido en el desarreolleo carretero, principalmente en
los caminos del centreo del pais y el corredor de Nuevo
Laredo. (Ver cuadro G) En 1991 se aplicaran 6.2 billones de
pesos para la construccion de autopistas de 4 carriles mas
%00 mil millones de pesos en la rehabilitacién de 15,000

kilometros. ( 116 ) ( 117 }

116. PBassols, Batalla Angel; Geografia econdmica_ de México.
3er. ed. Ed. Trillas, México 1977, p. 94.

117. Garcia, Pedroj "ELl plan de infraestructura en
comunicaciones requiere constructoras bien equipadas."
Excelsior. México. 15 de agosto de 1971, Getciéon Estados,
primera plana.



CUADRO G

MEXICO

TRAFICO EN L.0S PRINCIPALES EJES DE LA RED CARRETERA (1)

TRAMD DISTANCIA CARRILES TRANSITO AUTUS AUTDBUSES CAMIGNES

KM

MEX-PLUE
MEX-QUER
MEX-CUER
MEX-PACH
MEX-TOL
GUA-TEP
GUA-IRA
PUE=TLAX
PUE-CORD
QUE-SLP
QUE~IRA
MON~REY
MON-C.VIC
MON-N.LAR
MAZ-TEP
MAZ-CUL
COAT-ACAY
ACAY~SCZ
COA-VILL

107
225
287
229
292
215

&0
140
171

MR RN

2

NOTA: TRANSITO DIARIO

El transporte por

TRANSITO DIARIO

PROMEDID

PROMEDIO
" 16,000 73.6 8.4
It 24,200 61.0 10,0
Y 19,900 86,9 P
L 25,900 8l.5 12.5
& 30,000 76.1 8.6
2 6,900 57.7 6.3
2 8,600 57.7 5.5
2 8,600 70.7 7.7
Y4 14,100 50.2 4.9
Y 8,000 uy, 7 L1
Y4 9,400 57.0 12.5
2 5,300 56.0 2.5
2 4,300 56.8 2.5
2 5,600 N.D.  N.D.
2 7 4100 a1 5.9
2 5,200 £9.6 14,9
2 10,500 57.5 3.6
2 3,700 Sh.y 3.8
YW 7,400 66.9 5.0

DE CARGA

29.0
25.5
34.9
42.1
26.1

PROMEDIO ANUAL (EN AMBOS SENTIDOS)

¢

118 )
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ferrocarril ofrece una amplia gama de

equipe y servicio ademds de tener el beneficio de ofrecer

bajos costos para distancias grandes.

118, Instituto Mexicano del Transportej Op. Cit., p. 19.

Su mercado actualmente
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se encuentra diversificado, moviendo desde productos
primarios y a granel hasta contenedores. Actualmente el
corredor México-Nuevo Laredo maneja el 26X del trafico per
este media, siguiendo el de Cd. Judrez-Irapuato y Meéxico-

Veracruz., (Ver cuadro H)

CUADRO H
MEXICO
DENSIDAD DE TRAFICD EN LOS PRINCIPALES TRAMOS DE LA RED
FERROVIARIA
MILES DE TONELADAS NETAS AL MES
TRAMD SENTIDO TOTAL X
NORTE SUR
MEXICO-QRO 652.0 1,369.9 2,022 10.99%
QRO-GUAD 691 .4 1,539.46 2,231 12.12%
GUAD-MEXICALI 542.9 819.2 1,362 7.40%
QRO-N. LAREDOD 884.0 1,966.0 2,850 15.19%
SLP~TAMPICO 283.8 218.9 503 2.73%
MON-TAMPICO 68.2 135.7 204 1.11%
MON-MATAMOROS 56.4 150.4 207 1.12%
MON-~GOMEZ P. 531.83 598.% 1,130 614X o
IRA-CD, JUAREZ 1,307.1 1,314.8 2,626 14.27%
L0S MOCHIS-CHI 118.3 131 .4 250 1.36%
GUAD-MANZANILLO 41.7 £79.6 621 3.38x
LCS-ACAMBARD 62.8 H4.8 108 0.5a8%
MEX-LECHERIA 8a8.1 L&7.7 556 2.02%
MEX~VERACRUZ 714.8 1,267.8 1,9a83 10.77%
VER-CDATZ 279.5 810.3 1,090 5.92%
SCZ-CDATZ 143.5 287.7 431 2.3ux
COATZ-MERIDA 1.7 83.0 228 1.248
TOTAL 6,610.5 11,789.7 18,400 100,005

(119 )

119. Ibidem, p. 27.
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l.a transformacidn en la industria dei transpotte Mo 58 ha
producido Unicamente rfomo resultado de 1ios requerimientes del
mercado, sino también comec el siguiente paso lédgico para la
optimizacion del uso intensivo de capital a través del equipo
de transporte. Sin embargo, un prerequisito indispensable
para la integracidn econémica de los paises del norte de
América es el de unificar los sistemas de transporte. En
funcion de lo anterior, el gobierno del presidente Carlos
Salinas de Bortari ha realizado importantes esfuerzas para la
modernizacien de todo el sistemas de transporte de nuestro
pais. Al respecto se cuenta con una importante red carretera
y ferroviaria que debe ser explotada y desarrollada adn mas.
Por io anterior, se han implementado programas de
modernizacion de puertos, carreteras, terminales, servicioc vy
equipo de ferrocarril, flota vehicular, etc., siendo la
participacion de capital privado uno de los factores mas

sobresalientes.

Kespecto al transporte fronterizo, la tendencia actual de las
relaciones comerciales entre ambos paises hace que las
posibilidades de desarrollar el transporte de estas regiones
se incrementen, debido a la existencia de un mercado
potencial tanto de productos de importacion como de
exportaciéen, ya que en el caso de las exportaciones los
estados de.La republica que participan en mayor grado tienen

como salida natural los estados del norte del pais,
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especificamente los corredores de Cd. Juarez v Nuevo Laredo.

{ver cuadros 1, J, Ky L)

CUABRO I
MEXICO
PRINCIPALES PRODUCTOS DE EXPORTACION MANEJADDS POR TRAILER

CONCEPTO PROCEDENCIA DESTINO
LAMINA DE ACERO MONTERREY, N.L DALLAS, TX.
PRODUCTOS DEL CAMPO D.F. BROOKLYN,NY
FRESAS JACONA, MICH. HAMMOND 4
LA.

PRODUCTOS ENLATADOS QUERETARO, QRO. HOUSTON,
TX.

CAFE MAZATLAN, SIN. CHICAGO,
ItL

CARNE LEON, GTQ. CHICAGO,
ILL

HILADOS DE ALGODON PUEBLA, PUE. L. A.,CA
MOTORES Y PARTES IND. D.F. HOUSTON,
TX.

ACCESORIOS PARA AUTOS TOLUCA, EDOMEX. LAREDO, TX.
DIFERENTES PRODUCTOS TOLUCA, EDOMEX. HOLLYWQQD,F
L

PRODUCTOS QUIMICOS NAUCALPAN, EDDMEX. S.ANTONIO,T
X

PRODUCTOS ELECTRONICOS D.F. ONTARIO,
CAN

TEQUILA TEQUILA, JAL. CINCINNATI,
QH

FIBRA IXTLE STA.CATARINA, CA. NUEvVA YORK
GANADO VACUND GALEANA, N.L. LAREDD, TX.
VELAS DE CERA D.F. LAREDO, TX.
CRISTALERIA D.F. LAREDD, TX.
PRODUCTOS DE PALMA TEHUACAN, PUE. ATLANTA,
GA.

CERVEZA D.F. CHICAGO,
ILL

INSTRUMENTOS MUSICALES S.L.P. FT.WORTH,TX
ZAPATOS GUADALAJARA, JAL . CAMBRIDGE
PRODUCTOS ELECTRICAS MONTERREY, N.L. FREEMONT,

OH
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ALIMENTO P/GANADD D.F. MEMPHIS, TEN
N
LIBROS Y REVISTAS D.F. CHICAGO,
ILL
CARTUCHOS CUERNAVACA, MOR OKLAHOMA
MUEBLES DE MADERA D.F. HONOLULU,
HA

¢ 120 )
CUADRO J

MEXICO

PRINCIPALES ESTADDS DE LA REPUBLICA MEXICANA GENERADORES DE
FLETE INTERNACIONAL

ENTIDAD FEDERATIVA x DE CARGA DE EXPORTACION
NUEVO LEON 22.57%
DISTRITO FEDERAL Y ZONA METROPOLITANA 22.01%
MICHDACAN 13.42%
BUANAJUATE 7.05%
TAMAULIPAS 7.03%
VERACRUZ 4.80%
COAHUILA 3.77%
JALISCO S.2u%
MORELQOS 3.hi1x
PUEBLA 3.10%
OTROS 7.60%
TOTAL 100.00%

121 )
CUADRD K
MEXICO

PRINCIPALES PRODUCTOS DE EXPDRTACION MANEJADOS POR CAMION POR
LA FRONTERA DE NUEVO LAREDO

PRODUCTO X DE LD EXPORTADQ
LAMINAS DE ACERD 14,50%
PRODUCTOS DEL CAMPOD 12.39%
FRESAS 11.34%
ALIMENTOS ENLATADOS 10.475

120. Albarrdn, A.A.§] “El piggyback: amplia perspectiva para
desarrollar el trafico internacional” (ponencial.
Coordinacidn de la subgerencia de trdfico de FNM, México,
1949.

124. Ibidem.



CAFE

CARNE

CERAMICA Y ARCILLA
HILADOS DE ALGODON
MOTORES Y PARTES INDUSTRIALES
ACCESORIOS PARA AUTOS
PRODUCTOS QUIMICOS
PRODUCTDS ELECTRONICOS
TEQUILA Y QTROS LICORES
FIBRA DE IXTLE

GANADD VACUND

OTROS

TOTAL

CUADRO L

PORCENTAJE EN LA COMPOSICION DEL FTRAFICO FRONTERIZO EN EL

7.42%
7-11%
6.32%
S.7u%
W.97%
4.34%
2.52%
1.78%
1.7ux
1.59%
1.55x
1.55%

100.00X%

(122 )

SENTIDO NORTE (EXPORTACION DE MEXICO}

1987-1990

PUNTO FRONTERIZO CAMION
l.AREDD +53%
EL. PASO +88%
NOGALES +38%
S5AN DIEGD + L4X
TOTAL +h42%

FERROCARRIL

+63%
- 1%
+76%
-37%

+27%

( 123
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Por otro lado es necesario explotar el potencial existente,

ya que mids del 40X del transporte fronterizo se realiza por

Nuevo Laredo, por lo gue ocupa €l primer lugar en transito

entre los 47 puntos existentes en la frontera nhorte del pais

122. lbidem.

123. Brown, H. Declanj "“Mexicoj an intermodal frontier". The
Kingsley Group, Berkeley, April 1990, p. 3.



por donde es posible realizar 2] transoorte de mercancias
hacia o desde Estados Unidos. S1 bien esta frontera tiene una
recaudacion diaria promedio de 1) millones de dalares, el
gran trdfico que tiene en muchas QOcasi1onNes pProvoca  la
saturacién gdurante dias en Jlos que sSe forman filas de
vehiculos de hasta 7 km. de largo y ocasionando que cada uno
de ellos tarden de 4 a & horas para cruzar la frontera {en
1984 cruzaron por esta frontera 171,000 camiones), por lo que
es necesario ampliar los puntos de intercambio del pais.

€124 ) « 125

A fin de diversificar los puntos fronterizos de intercambio
de mercancias, e planean censtruir nuevos puentes
internacionales vy wmodernizar los existentes. De hecho
recientemente se inaugurd la carretera de 4 carriles de
Ciudad Jiménez a Ciudad Judrez en Chihuahua el 7 de Julio vy
el Puente Internacional Golidaridad en Nevo Le6n el 3% de
julio del presente {(aun no estd terminado en un L00X) con el
£in de desahogar el caongestionamiento de trafico en Ciudad

JuArez y Nuevo Laredo. ( 126 ) { 127 )

124, Ibidem, p. 3.

125, Soriano, Angel} “Modelo la aduana de Nuevo Laredog
recaudan 10 millones de délares diarios." Excelsior. México,
17 de julio de 1991, p. S-A.

126, Garcia, Pedroj “"Cierran para equiparle el recién
inaugurado puente Solidaridad . Excelsior, México, 5 de
agosto de 1991, Seccidén Estadoes, Primera Plana.

127, Pineda,; Servandoi{ "CSG ipaugura el proximo viernes la
carretera Ciudad Jiménez- Ciudad Juarez." Excelsior, México,
5 de agosto de 1991. Seccidn Estados, Primera Plana.
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Como se puede observar en los cuadros M y N, a lo largo de
‘nuestra frontera norte existen 34 puentes internacionales vy
17 pasos fronterizos en donde se puede cruzar a pié, por lo
que existen muchas rutas potenciales para el transporte
transfronterizo. Estos planes estadn recibiendo especial
atencion en México desde el punto de vista estatal debido al
interés de los Estados por atraer el trafico a través de sus
fronteras, ejemplo de ello es el proyecto para construir en
Méxicali wuna puerta fronteriza primordialmente para. el
intercambio de mercancia en el cual se piensan invertir 25
mil millones de pesos a fin de que.se cancluya en 1993.

( 128 )

Por parte de Estados Unidos existe también el interés por
desarrollar b4 modernizar los puntos fronterizos de
intercambio de mercancias, por lo que actualmente se discute
en el Congreso de ese pais el presupuesto para invertir en
dicho rubro. Asimismo, se ha creado el Cemité de puentes-
binaciocnales y puntos fronterizos con representantes de los
sectores publico y privado a fin de planear el desarrpllo y

la inversion en este respecto. ( 129 )

128. Ferrer, Jesys Victorj "Se construird en Mexicali con
inversion de $ 25 mil millones de pesos una nueva puerta
fronteriza." Excelsior. México, 4 de agosto de 1991, p. 4.

129. Thurston, Charles W.; “Proposed accord fuels expansion
of U.S.-Mexican road rail links” The Journal of Commerce, lLos
Angeles. July 8, 1991, p. 1.
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De esta manera se tiene contemplado que para el aip. dos ml
el trdfico se cuadruplicard, esto como resultado de- que -se
concretice el Tratado de Libre Comercio entre Mexico, Estados

Unidos y Canada.

LUADRG M
PUENTES INTERNACIONALES ENTRE MEXICO ¥ ESTADOS UNIDOS

DE ESTE A DESTE

i. M#Matamoros-Puerto de Brownsville #

2. Matamoros-Brownsville (Fuente de camiones!
3. Matamoros-Brownsville (Ferrocarril)

4. Matamoros-Brownsville II1 (Los Tomates)
S. Lucio Blanco-Los Indios #

4. Nuevo Progreso-Progreso

7. Reynosa-tc Allen «

8. Reynosa-Pharr #

9. Reynosa— Mc Allen/Hidalgo

10, Diaz Ordaz- Los Ebanos

11. Ciudad Camargo-Ciudad Rio Grande

12. Miguel Alemin-Roma

13. Nueva Ciudad Guerrero-Falcon Heights

14, Nuevo Laredo II (Judrez-Lincoln)-lLaredo
14%. Nuevo lLaredo I-Laredo

146. Nueva Laredo-lLaredo {(ferrocarril)

17. Nuevo Laredo III- Laredo %

18. Colombia-Laredo {(Dolores) *

19. Piedras Negras II-Eagle Pass #

20. Piedras Negras-Eagle Pass (ferrocarril)
21. Piedras Negras I-Eagle Pass

22. Ciudad Acufa-Del Rio (ferrocarril)

23. Ciudad -Acufa—bel Rio

24. Amistad Dam {(cruce)

25. Boguillas del Carmen-Big Ben (cruce peatonal) #
26, Ojinaga~Presidio
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27. E1 porvenir-Fort Hancock

28. Guadalupe-Fabens .

. 29. Juarez: Socorro/belem-El Paso (ferrocarril) #

0. Judrez: Ysleta/Zaragoza II-El Paso

31. Judrez: Yselta/zaragoza I-El Paso

32, Judrez: Puente de las Americas (Cdrdoba)-El Paso

33. Juarez: Stanton Street (de EE.UU, a México)-El Paso
34. Juarez: Paso del Norte (de México a EE.UU.) =~El1 Paso

NOTA: « PROYECTOS EN DESARROLLO

{ 130 )

CUADRO N
CRUCE DE FRONTERA TERRESTRE ENTRE MEXICO Y ESTADOS UNIDOS

1. Anapra, Chi.-Sundland Park, N. M. »

2. San Jeronima, Chi.-Santa Teragsa, N.M. *

3. Palomas, Chi.-Columbus, N.M.

%. El Berrendo, Chi.-Antelope Wells, N.M.

5. Agua Prieta, Son.-Douglas, Ariz.

&. Naco, Son.-Naco, Ariz.

7. SBasabe, Son.-Nogales, Ariz.

8. Basabe, Son.~-Sasabe, Ariz.

9. Sonovta, Son.~-Lukeville, Ariz.

10. 8Ban Luis Rio Colorado, Son.-San Luis, Ariz.
11. Los Algodones, BCN-Andrade, Calif,

12, Mexicali, BCN-Calexico, Calif.#

13, Mexicali, BCN-Calexico, Calif.

14. Tecate, BCN~Tecate, Calif.

15, Mesa de Otay, BCN-Daty Mesa, Calif.

16, Tijuana, BCN-San Ysidro, Calif.

17. Chaparral (Tijuana}, BCN-Virginia St.{(San Ysidro}, Calif.

NOTA: # PROYECTOS EN DESARROLLO

t 131 )

136. Thurston, Charles W.; “Proposed accord fuels expansion
of U.S.-Mexican road rail links"., Op. Cit., p. 18.

131. Jbidem., p. 18.



No obstante la potencialidad para que en México se qesarralle
el transporte de carga por autotransporte y ferrocarril, asi
como que participen empresas y capitalistas nacionales en 15
prestacidn de eéste servicio, existen serias limitantes 'y

desventajas de México frente al transporte astadnunidén;e.

Entre estas podemos mencionar:

INFRAESTRUCTURA DEL. TRANSPORTE

AUTOTRANSPORTE

Meéxico cuenta con una amplia red de carreterass sin embargo,
s4lg una pequefia parte de ella es adecuada para el transporte
de tractocamiones con cépacidad de 20 a 30 toneladas. Existen
autopistas de 4 carriles vy superautopistas, pero se
encuentran restringidas a la regidn central del pais, es
dacir: México-Ledn, México-Guadalajara, México-Toluca,
México-Cuernavaca, México-Puebla, Querétaro-San Luis Patosi,
Querétaro~Irapuato y Coatzacoalcos-Villahermosa (ver cuadro

G).

A exgepcion de los trabajos que se estédn llevando a cabo para
el corredor México - Nueva Leén (actualmente se encuentra
cancluido hasta Monterrey), nho existen vias de los corredores

del centro del pais al noreste del mismo (Cd. Judarez,
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Nogales, etc.) con lo gue se satura la frontera de Laredo

caomno ya se vi1o anteriormente.

Por otre lado, en su gran mayoria, el equipo y la flata de
camiones se encuentran compuestos por unidades obsoletas y
adaptadas para el trafico de contenedores, no especialmente
construidas para este fin, por 1lo qQque no se obtiene un
servicio cien por ciento eficiente. En otras palabras, no
existe el equipo adecuado para el transporte expedito vy
confiahle, al menos no al nivel del de Estados Unidos, en
donde el promedio de vida de las camiones es de & anbs ¥y
cuentan con equipo especializadoe para cualquier tipa de
mercancias y los tiempos de recorrido llegan a ser hasta de
la mitad con respecto a distancias similares Yy utilizando el

mismo medio de transporte.
FERROCARRIL

El desarrolle del ferrocarril  en México se encuentra
sumamente rezagado en comparacion con el de Estados Unidos.
El equipo utilizado en Méxice tiene un promedio de mds de 20
afos de uso. Existe ademds carencia de suficiente Fuerza
motriz y equipo especializado para el transporte de granos,

minerales, contenedores, etc.

Recientemente se ha impulsado el trafico intermodal de doble

estiba en los corredores de Cd. Juarez y Nuevo Laredoj sin
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embargo, debido a la obsoleta infraestructura la promocién de
este servicio se ha obstaculizado, ya que se regquieren
cuantioses recursos para adecuar vias, galibos, toneles,
etc., gque permitan la circulacidn de este tipo de equipo

especializado,

Por otro lado, en Estados Unidos existen mayores opciones
para contratacidn de equipo y negociacion de niveles de
servicio y fletes, as{ como el desarrollo tecnoldgico que
hace posible ofrecer a los clientes mejor calidad de

servicios.

CALIDAD DE SERVICIOS

A pesar de los avances logrados, las persistentes carencias
tecnoloégicas y de infraestructura, han redundado en que la
calidad del servigio no haya alcanzadg niveles apropiados
para la competencia internacional., En general, la mercancia
llega con retraso, las caracteristicas del equipo vy
carreteras 1impiden viajar a velocidades constantes vy/o
superiores a los 70 u &0 kildmetros por hora, ademds de que
los obstaculos fiscales impiden el despacho expedito de las
mercancias, especialmente de aguellas que s& encuentran bajo
el regimen de trénsito, es decir las que no tienen por
desting final algun punto dentro del pais sino que van de

paso por el pais con destino f£inal en otro.
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cosToSs

No obstante la limitacion y atraso de la infraestrutura, el
costo del transporte de carga en México suele ser superior al
de Estados Unidos. Para ello, cabe hacer referencia al
ejemplo siguiente basado en un estudio comparativo respecto

de trafico y distancias similares en ambos paises:

CUADRD R
MEXICO
AUTOTRANSPORTE (VIAJE REDONDO)
(EN DOLARES DE EE.UU,)

DISTANCIA RUTA cosTo K COSTO

TOTAL POR KM
Corta MZO-GDL 573 320 1.79
Media LCS-MEX 1,030 800 1.28
Larga ALT-LCS 1,448 1,240 1.16

fFromediot ) 1.u1



CUADRO U

DISTANCIA

Corta
Media
Larga

Promedio:

CUADRD P

DISTANCIA

Corta
Media
Larga

Promedio:

MEXICO
FERROCARRIL (VIAJE REDONDO)
(EN DOLARES DE EE.UU.)

RUTA COsTD KM
TOTAL

MZO-GDL HOou 320

LCS-MEX 645 400

ALT-LCS 886 1,240

ESTADDS UNIDOS
AUTOTRANSPORTE (VIAJE REDONDQ)
(EN DOLARES DE EE.UU.)

RUTA COSTO KM
TOTAL

LGB~-SFO 491 387

HOU-DEN 1,140 1,034

t.GB-CHI 2,400 2,048

COSTO
POR KM
1.13
0.81

6.70

0.88

CosTOo

-POR KM

1.27
1.10
1.17

L.18

163
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CUADRUO 4
ESTADOS UNIDOS
FERROCARRIL (VIAJE REDONDQ)
(EN DOLARES DE EE.UU.}»

DISTANCIA RUTA CasTo KM COsTO

TOTAL POR KM
Corta LGB~SFQ &62 87 1.70
Media HOU~DEN 556 1,034 0.53
Larga LGE~CHI a9ce 2,048 0.43
Fromedio: 0,84
CUADRO R

COSTO DE TRANSPORTE PROMEDIO POR KILOMETRO
EN DOLARES EE.UU.

MEXICO: 1.14
ESTADOS UNIDOS: 1.03

Por lo tanto, es urgente acelerar el proceso de modernizacidn
del transporte, a fin de gue exista la fuerza tractiva y el
equipo de arrastre adecuado y suficiente, asi como la

rehabilitacion de vias y la modernizacidn de la operacidn a
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puntoé fronterizons y hacia puertos nacionales que permiten
diversificar los puntos de intercambio y posibiliten el
ﬁesarrallo nacional de los puertos y zonas fronterizas. Par
otra lado, 85 necesario que empresarios mexicanos se
preocupen por tener una mayor participacién e inversidn en
equipo y empresas de transporte de carga.

kEn pocas palabras, ademas de modernizar se requiere optimizar
el sistema de transporte nacional haciendo participe de ello
a particulares, inversionistas nacionales y extranjerosj al
sector publico y al sector educative; ya que no solo se
requiere de recursos materiales, sinec también humanos a
través de la correcta planeacidn del servicie en su canjunto,
buscanda explotarlo adecuadamente en beneficio de la nacidn,

y no de Estados Unidos o0 cualquier otro pais.

FPara mejorar y hacer mas eficiente y rdpido el transporte
fronterizo, @s necesario incrementar la competitividad
mediante el desarrollo de los siguientes aspectos que nos son
precisamente de caracter tecnoldgico, sino que reguieren de
una mejor organizacion entre las diferentes partes que
intervienen en la prestacién del servicio, asi como promocicdn

del mismos

- creacion de circuitos,
- estudio y desarrollo logistico,

-~ capacitacidn a nivel técnico y profesional,
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- negociacidn con camioneras y ferrocarriles nacionales y
extranjeros en base a volUmenes de carga,

- inversidn mexicana en compaRias y equipe de transporte
extran jero,

- adquisicién ¢ negociacidn con compafRias consolidadoras de
carga en Estados Unidos y fomento de éste tipo de companias
en México,

- evitar el regrese de unidades vacias al transportar carga
doméstica o en transito,

- creacidn de centros de distribugidn de carga en Méxice y
Estados Unidos teniendo como funciones el despacho de
mercancias, tramitacién, elaboracidn de rutas y captacidén de
carga {(de importacion y exportacidn).

— establecer tarifas negociadas con vigencias establecidas,

- fomentar la consolidacidn de carga intercompafiias para
hacer mas rentable la operacion,

— a)ta competitividad al buscar mdrgenes de ganancias
razonables,

- disminucidn de costos en base al mejor aprovechamiento de
los recursos materiales ¥y humanos disponibles,

- es necesario centrarse en la competitividad y oportunidades
potenciales respecto a la misma actividad en Estados Unidos,
~ conocer perfectamente 1los marcos legales imperantes en
ambas paises y mantenerse actualizados al respecto,

- fomentar nuestra injerencia en la toma de dg:isiones en
Estados Unidos por medio de la participacidén de

representantes de compafias mexicanas y de inversion mixta,
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~ desarrollar 1la cnnstrul:l:m:n nacional oe gquipo avantado,

- mejorar tiempos de transito de recerricdo,

-~ realizar estudios de logistica que permitan el cumplimiento
de metas a corto y mediano plazo pero en base a objetivos de

largo plazo.

Un campo en donde los empresarios mexicanos pueden ofrecer
competencia como productores intermedios vy para las
industrias con capacidad ociosa de produccidn a fin utilizar
su capacidad total e incorporar nuevas tecnologias, es la
necesidad de transportar materia prima bajo el régimen de
importacién temporal para su  transformacién y posterior
regreso a kstados Unidos como producta terminado come se ha

visto en el caso de la industria maquiladera. ( 132 )

Por lo anteriory, el sistema de transporte nacional no solo
debe ser modernizado, sino que debe de estar preparado para
enfrentar la competencia internacional por calidad vy
especializacidn de servicio a costos competitivos, la cual

sin duda serd muy fuerte.

132. Loyera, Angélica; "Creciente dependencia econdmica de
México con Estados Unidos: Expertos." Up. Cit.
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Conclusiones

Aspectas historicos

Al igual que en atros aspectos de la economia, el transporte
terrestre de carga en México y &stados Unidos tiene
caracteristicas desiguales debido primordialmente a 1la
distinta visidn entre estos para plantear las objetivos y la
manera en que deben operar y ser administradeos las sistemas

de transpeorte de carga por avtotransporte y ferrocarril,

Historicamente estos medios de transporte se desarrollaron de
distinta manera en cada pais. Desde un principio en México se
vislumbréd la importancia de contar con un sistema ferraviario
para comunicar el vasto territorio nacional, asi como las
costas del tolfo y del Pacifico. Del mismo mode, se considerd -
la idea de Que este sistema fuera 100% mexicanoy mientras gque
en &stados Wnidos las comparias de ferrocarril crecieron
vertiginosamente gracias a los recursos aﬁnrtados por
importantes empresas comerciales para desarrollar e invertir
en equipo propic y el interés gpor desarrollar la 2oha

windustrial y comercial del noreste del pais.

El desarrollo del autotransporte {construccidn de carreteras

y evolucion de lps vehiculos automotores) se puede considerar
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como reciente pero rdapido. Sin embargo, después de la Primera
Guerra Mundial vine a competir fuertemente con el
ferrocarril, lleganda a desplazarlo debido a la agilidad para
transportar todo tipo de mercancia por cualquier ruta y en
cualquier momento, asi como por mejorar los tiempos de
recorride requeridos para proporcionar un. servicio cada vez

mas eficiente.

Los diferentes medios de transporte (el fex‘racarrii_,y ‘el
autotransporte) siguieron un desarrolle individual, por - lo
que surgieron problemas de organizacién y ecordinacion cuando

el movimiento requeria de mas de un medio de transporte. - -

Dada la necesidad de proporcionar servicios mas competitivos
y de calidad, surgid en Estados Unides el concepte del
transporte combinado de mercancias cohocido como
Intermodalismo, en donde se considera el uso de mds de un
medio de transporte amparando la mercancia con un solo
conocimiento de embarque, e incluyendo en muchas ocasiones
servicios complementarios como despacho aduanal, maniobras,
monitoreo de la carga, reparto en destino, mas de un punto de

entrega o recepcion, etc.

kn kstados Unidos el intermodalismo ha evelucionado mas que
en  ningdn btra pais, demustrande la importancia vy
factibilidad de la complementacién de todos los medies de

transporte, aprovechando las caracteristicas de cada unn de
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allos y permitiendo el desarrollo de equipo avanzado vy
aspecializado. Sin embargo, en México este concepto apenas se
empieza a wuwtilizar al tiempe que se 1inician acciones
concretas para desarrollar y proporcionar el servicio de

transporte combinada.

Reglamentacidn

Tanta en México como en Estados Unidos persistid por mucho
tiempo un sistema de reglamentaciédn obsoleto dado que no
estaba acorde al dinamismo requerido por el comercio
internacional. De esta forma, 1la desreglamentacicon del
transporte en base a las caracteristicas propias de gada
sistema ha sido benéfica debido a que ha dado las bases para

permitir la modernizacidn del servicio.

En México, la ley protegia excesivamente al transportista. En
el caso del ferrocarril obstaculizé su evolucién, mientras
que al autotransporte le permitid tener un mercado cautivo al
limitar las rutas, Eijar tarifas y centralizar la
organizacion en las centrales de carga. tn Estados Unidos el
autotransporte gozaba de amplia libertad, en contraste con
los ferroesarriles, los cuales eran limitados en el tipo de
servicio y niveles de flete, por lo que el autotransporte, a

pesar de ser mas caro, gozt de la preferencia de la mayoria
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de 1os usuarios provocando la guiebra de muchas compafiias de

transporte terroviario.

tara poder cumplir con los retous de la apertura comercial y
la competencia internpacional, proporcionando mejor servicio y
fletes competitivos, el Gobierno de Mexico ha emprendido
medidas muy importantes a £in de que exista una
reglamentacion mpderna basada en la necesidad de que la
industria del transporte sea competitiva. Entre las mas

importantes destacan:

- supresidn de las centrales de carga como tnico hédlu paré.

la contratacion del servicio de autotransporte; de esta forma
se hizo posible que el usuario contrate los servicios del
transportista que le ofrezca urra mejor tarifa y se adapte a

suUs necesidades.

- Lliberacidn de rutas que anteriormente ce encontraban
concesionadas, por lo que no era posible que el transportista
diera servicio en unh camino distinto al asignhado; de esta

forma se acabd con muchos monopolios.

- gstablecimiento de tarifas maximas; esto hace posible Ssu

negociacién a la baja en base a volumen y frecuencia de carga

Adicionalmente, se han llevado al cabo importantes medidas de

modernizacion del servicio mediante la participacion de
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capital privado para construir ¥ modernizar la
infraestructura. Tambien han establecide medidas tendientes a
agilizar los tramites administratives en las dependencias

gubernamentales.

Por su parte, Ferrocarriles Macionales de México (FNM) ha
modernizada su organizaciédn y forma de operar, con el fin de
convertirse en una empresa rentable y autosuficiente. Con tal
motiva ha llevado al cabo negociaciones con ferrocarriles
estadounidenses para el intercambio de equipo, modernizacion
de carros y equipo de arrastre, asesoramiento y capacitacion
de personal e implantacidn de sistemas computarizados para
conocer 1a ubicacion exdcta del equipo. Del mismo modo, ha
modificado su esquema de aplicacion de tarifas para facilitar
la negociacion de las mismas en base a volumen y frecuencia
de carga, asi como también en los casos en que los usuarios

utilizan equipo propio.

En el nmismo sentido, se ha impulsado la organizacidn
multimodal de los servicios, lo que permite aprovechar el uso
combinado de las caracteristicas técnicas y operativas de
cada modo; tal es el caso del servicio de remolques sobre
plataforma, del mejoramiento de facilidades para el manejo de
contenedores y de la Organizacion de los Operadpores de
Transporte Multimodal autarizados incorporando tecnologias

desarrolladas para el transporte de carga.
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El transporte terrestre de carga en Méx1co y su

importancia para el comercio exterior

La dinamica actual del comercio internacional se caracteriza
por la tendencia a la giobalizacién de Jla economfa y la
agrupacion de paises en blogues comerciales. Esta ultima
caracteristica responde al interés de los paises por hacer

mas &gil el comercio.

Bajo estos conceptos y necesidades, para México el camercio
exterior (particularmente con Estados Unidos) representa uno
de los mayores retos de los Ultimos afios debido a la
situacion actual de los mercados interno y externo. Por un.
lado, el mercado interno se ha visto fuertemente competido
por mercancias de procedencia extranjera y por el otro

nuestras exportaciones no han crecido lo suficiente.

México se enfrenta a fuertes obstaculos al buscar mayoer
acceso al mercado estadounidense. No obstante que Estados
Unidos es el mercado mas grande del mundo, actualmente estd
afectado por un serio deéficit comercial y presupuestal, por
lo que a fin de reequilibrar su economia y mantener su
posicidén dentro de la economia internacional utiliza formas-

indirectas de proteccionismo.
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HYor una parte, en México tradicionalmente ha faltado un
conacimiento pleno de dicho mercado, de sus necesidades,
mecanismos de distribucion, medios de acceso,
reglamentaciones cﬁmer:xales Yy de todo tipo de
especificaciones para exportar y transportar cada tipo de

producto.

Par atra, adn se mantiene una gran dispersion de los
prestadores de servicio que operan en forma individual, la
que dificulta la complementacidn intermodal. También se
observa un 1mportante desequilibrio entre lo que se importa y
exporta, la talta de capacidad de almacenamiento,
insuficiente desarrollo de las operaciones de consolidacién y
desconsolidacion y la escasez de servicios aduaneros en el
interior del pais obstaculizan la coerdinacidn intermodal en
los puntos de entrada y salida de las mercancias

internacionales.

Respecto al transporte terrestre de carga, falta agresividad
por parte de compafiias mexicanas hacia el mercado
estadounidense; tal es el caso de la falta de oficinas de
representacion en Estados Unidos de los Ferrocarriles
Nacionales de México, asi como del desarrollo del sistema de
Vtransporte. vya gue no se hace el mejor uso de 1l0s recursos
con que se cuenta. Por ejemplo, el terrocarril es utilizado

en México para transportar bienes de bajo valor agregado como
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productos ‘a granel 'y aun no es posible contar con mejor

equipo especializado para el transporte de contenedores.

For su parte, los autotransportistas aun conservan vicios
Como la falta de organizacion, seriedad y profesionalismo en
el servicio que prestan; del mismo modo, talta agresividad

por buscar mercados fuera de sus regilones y del pais.

lLa falta de coordinacion y organizacién de las empresas de
transperte ha dado lugar a la proliferacidn de
intermediarios, tales como agentes aduanales, reexpedidores
de carga, comanmente extranjeros, que actuan comg
intermediarios, agentes consignatarios de buques y simples
cio:umentadares, 1o gue repercute en una verdadera pérdida
monetaria y de oportunidad para usuarios y transportistas,
encareciendo las tarifas (ademas de significar una salida de
divisas) y dificultando el centrol de la comercializacién de

fletes maritimos y terrestres.

Si bien todavia existen importantes carencias, incluyendo la
falta de informacién respectc al transporte terrestre, su
importancia como factor fundamental para la competitividad
internacional de México empieza a ser entendida. Ejemplo de
ello son las medidas adoptadas en el plano reglamentario que
ya hemos mencionado y el mejoramiento de la infraestructura
de transporte mediante la participacion conjunta de capital

piblico y privado.



Asimismo, el transporte terrestre ha sido considerado entre
los grupos de negociacidn del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte. Esto es un factor clave para hacer posible
la participacidn equitativa de compafifas extranjeras en el
mercado nacional y principalmente para que empresas mexicanas
tengan acceso al mercado estadounidense. for tal motivo es
necesario planear periectamente el desarrollo, la
participacién y 1la reglamentacién de este sector en el
contexto de la apertura comercial y la posible incorperacién

d¢e México a un mercado regional dindmico y agresiva.

Sugerencias

Existen aspectos positivos en la competencia de este servicio
can Estados Unidos, como es el potencial que representa en si
el ‘Ilratado de Libre Comercio de América del Norte,
principalmente respecto a las transacciones fraonterizas y de
la zona de maquiladoras. Se ha observado que a pesar de
existir un tuerte desequilibrio comercial, hay una amplia
gama de productos nacionales con destinos en Estados Unidos
que son transportados por un medio terrestre y que, ademas,
tienen una importante participacién en el mercado de dichp
pais, por lo gue es necesario formular estrategias para
promover que clientes y proveedores utilicen medios de

transporte mexicanos.
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Para legrar una mayor competitividad internacional es
fundamental ofrecer calidad y buen costo, por lo que la
participacien de la inigiativa privada es impostergable, va
gque es mads sano para el pais que los recursos del gobierno se
destinen a elevar el nivel de vida de la poblacion y se deje
al capital privade la qgportunidagd y tarea de invertir en el
transporte de carga, dado que se ha visto que es una
industria rentable y con amplias oportunidades frente a la

apertura comercial,

§in embarga, el Gobierno de Maxico debe conservar g) papel de
sentar las bases reglamentarias que obstaculicen la creacidn
de monopolios y fomenten la !ibre competencia en bases
justas, dandeo las mismas posibilidades de desarrollo a
compafiias grandes, medianas Yy pequeRias, asi como
simplificando los tramites administrativas en las diferentes
dependencias gubernamentales y participando en la
modernizacion de la infraestructura. Ademas, es muy
importante estipular medidas claras para que las
inversionistas recuperen su capital sin por ello elevar
excesivamente las tarifas a los usuarios, interviniendo en la

elaboracien y aprobacion de proyectos.

La participacion de inversionistas privados es benefica para
el pais, en el sentido de que se pueden destinar mayores

montos para la modernizacidn y el desarrollo de la industria
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del transporte sin desviar dinero destinado a obras de
beneficic social, - ademds de que se generan fuentes de
trabajo. For otro lada, el inversionista mexicano tiene la
oportunidad de participar en proyectos rentables y de
tecnologia avanzada que nos proporcionen mejor servicio y
oportunidades de competir. Por supuesto, es necesario que el
Gobierno mantenga cierta presencia a través de una
reglamentacién adecuada a las necesidades y proyectos
nacionales, asi como estableciendo niveles de fletes vy

calidad del servicio.

Dentro del transporte integral ¢ “puerta a puerta® destaca
por su importancia el transporte terrestre y la necesidad de
desarrollar proyectos econdmicas considerando la estratégica
ubicacidn geografica de nuestro pais, frontera con el mercado
mAs importante del mundo y puente interoceadnico. México debe
aprovechar esa ubicacion geografica para beneficiarse como
sacio de la relacion triangular entre Japon, Estados Unidos Y.
Canadd, por ser un mercade ratural para México y en este
sentido aprovechar las oportunidades frente al desarrollo de

la industria maquiladora y el intercambio fronterizo.

Para contar con elementos que nos permitan competir frente a
Estados Unidos es fundamental continuar la modernizacidn
tecnolégica, operativa y administrativa del servicio de
transporte, a fin de lograr disminuir nuestra vulnerabilidad

interna trente a tactores externos. Junto con el
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autotransporte de carga (cuya desregulacitn, segan lo
observado optimizara calidad, eticiencia y costos) debemos
hacer reterencia al transporte ferroviario, que s1 bien no es
totalmente adecuado para las necesidades de un servicio
"puerta a puerta" (aunque si en el caso de que las industrias
cuenten con su propio ramal de accesop), es muy i1mportante
dentro del conjunto de un sistema de transporte integral,
principalmente en razén de su bajo costo, lo gue permite
- ofrecer fletes competitivos en el transporte de carga para

distancias medias y largas, basadas en grandes vallmenes.

En la medida en que el sistema ferroviario nacional concrete
su proyectada modernizacion se podra contar en mayor grado
caon este servicio dentro del transporte multimodal. La
integracion del ierrnéarril en un Esqﬁema eficiente de
transporte integral implica la explotacion de las ventajas
que ofrece este sistema, como el empleo de trenes unitarios y
el servicio de dohle estiba, los cuales movilizan un soOlo
tipc de carga a partir del mismo origen y hacia el mismo
destino con el consiguiente aprovechamiento de la gran
capacidad de carga de todas las plataformas, por la que
repercute en el abatimiento de los costos de transporte al
reducirlos entre 20 y 30%, ademds de disminuir el tiempo de

recorrido.

For su parte, los autotransportistas deben tomar conciencia

de su papel como una 1ndustria de importante participacioén en
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la vida econdmica del pais y con necesidad de organizarse y
planear adecuadamente el servicio que ofrecen y sus
expectativas de crecimiento. Para ello es necesario llevar al
cabo estudios de logistica, proyectos de inversién vy
recuperacién de la misma, capacitacidn técnica y profesional
en México y el extranjern, negociacidn con otras compafiias
para oirecer servicios complementarios y representacidn de
compafiias extranjeras y/c de otras regiones de la Reptblica,
racionalizacign de costes Yy optimizacidn de recursos, asi
como mejorar el servicio y tiempos de recorrido en base a una

actitud profesional y empresarial.

Para que el sistema de transporte integral proporcione
beneficios reales, requiere que cada una de las partes que lo
farman funcionen de manera optima con el fin de que su
coordinacion se pueda efectuar de manera eficaz. Entre sus
beneficios se encuentran el mayor control de taoda la
operacion de transporte al existir un sélo coordinador del
movimiento, simplificacien administrativa al ser emitida una
sola . factura por la operacidn, reduccion de costos en la
medida en que el coordinador utilice el medio de transporte
idénen para cada tramo de uyna operacion, operar mayores
volumenes de carga de manera regular, 1o que permite a la
compafiia multimodal negociar con las empresas transportistas

me jores fletes.
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Mexica debe desempefar un papel participative, inteligente e
1Anovadar, ya que de lo contrario no serd posible cumplir con
les objetivos y expectativas de desarrollo econdmico que
permitan elevar el nivel de vida de la nacidn. Hin embargo,
esta tarea no es tacily, ya gue a pesar de los esfuerzos
realizades a nivel nacional, existen aon serias limitaciones
que debeh ser superadas, ya que dejan el campo libre a las
empresas extranjeras que, plenas de capacidad econhomica,
tendrian una participacién mayoritaria dentro del transporte
nacional y bilateral y, por lo mismo, niegan al pais el
bepeaficio gque puede reprecsentar la apertura comercial. Por lo
tanta, es npecesario continuar estudiando el sector del
transporte terrestre de carga en Méxica para contar con
elementas gque nas permitan planear adecuadanente sU
desarrollo y participacién dentro de la economia nacional y

z

en fomenta al comercia exterior de nuestro pais.
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